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.On se propose d’établir dans cet écrit 

.* * . ■ . ^ ■ ■ y . I . ... 

/ ' ' •V-*''-’ ^ J . '■ 

* ? ' 1 ' ' .. . *' > V 

.‘ 1 ° Qu’il eu coûte beaucoup plus cher 
pour maintenir les Roiites médiocres ou 
mauvaises que pour les entretenir en- 
parfait état, • 

Que les méthodes d’entretien qui ' 
donneAt les plus belles Routes , sont en 
même têms celles qui procurent le. plus' 
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.d’économie, en sorte que le minimum ‘ 

»de dépense correspond àu,. maximum 

de beauté. ‘‘ c, „ ‘ . 

* « - ' * 

^ 3.® Que ces méthodes. consistent, dans 

l’emploi partiel des matériaux' à fur et 

mesure^des besoins et dans l’enlèvement 

continu des détritus , 'par le Raclage ét. . 

surtout par le " ’ 

• 4.” Que par suite de* l’emploi de ces . 
méthodes; la limitation des charges n’a 
■ pas d’effet senable sur le bon état des 
'Routes et que toute Loi dans ce but .est; ’ • 
aussi inutile que.vexatoire et inefficace. • •' 

5.“ Que ces méthodes' doiA^ent amener 
; une -révolutïôn'complette dans le système 
des yéhicules et réaliser l’application des ‘ . . 
machines k vapeur sur les Routes qrdi- ' 

; nairés. ' *. 

. ■■■■-''• \ ■■ 

^ 6.“ Qù elles contiennent le germe d’uné . ; 

• haute amélioration m.orale , en - ôtant 
au ^travail des cantonniers ce qu’il .a 









• . ,1 • ■ 

: de pénible’et oc' répugnant, et qu’elles 

doivent ouvrir une «re nouvelle au pro- 
grès par l’organisation de la première 
■ armée industrielle. . \ 



; i?o(a. -bans tout le cours, de 'i;et écrit ihn' est question 
' qnedé Routes empierrées, et le mot Route y est pris la 
'^plupart du terops^pour celui de Chùuss^e, attendu que 
la Chaussée est- la partie de la Route à laquelle s'appli- 
quent presque. exclusivement les diverses méthodes d’en- 
tretien. ' ■ 
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> Il en coûte beaucoup plus cher pour ^ V ï 

maintenir les Routes médiocres ou mau~ - ■• •' 
mises, que pour les entretenir en parfait •* . . ' ‘ ^ J 
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Supposons deux Routes construites originaire- . \.* . 
ment de la même manière et placées dans les 
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ni meilleure, ni pire, leur épaisseur restant d’ail- 
leurs la même 
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'\JlÀ Route supposée mauvaise' présenté des w^ ' * . f*-' 

- . nières plus oii moins profondes, des pierres saiU .• ^ ■ 

• * • lantes, de la. boue en hiver et de la poussière en' 

' ^.été; on y pratique des' saignées et des écharpes ■ . 

pour l’écoulement des eaux ; des rechargements ^ ■- 

■ considérâmes y. sont plusieurs mois sans' • se . 

• , lier etc., etc. La Route supposée bonne présenté ' •? 

• ' ' > au contraire une surface parfaitement unie et dure , . , ' 

■ , avec le bombement nécessaire. -, 

■** ' , - , ■ ' • * ■ *^ * *. ^ * *^ *.*• 

’ Une voiture roulant sur cette dernière Route ne ’ ' 

't ' . - .* ■ y . , • wk ^ • 

, . ' peut y causer que' des dégradations à peine sen- 

sibles. Comme elle ne rencontre pas d’obstacles, ■' * * 

tout se réduit à une simple nsure de frottement; - . . 

, lés eaux n’y occasionnent aucun dégât, puisqu’elles . ^ 
me sauraient y séjourner; la gelée et le dégel ont . ■ 

'.'peu d’influence sur elle, attmdu que les détntus'' ■ • 

' ^ sur lesquels' Us exercent principalement leur ac-‘ ' - ^ 

*'* tidhjUes’y rencontrent qu’en très-petite quantité. , • ^ • 



‘. Sur une mauvaise Route, au contraire, la boue ; ’ ' 

; maintient une humidité constante qui la rendplus< ‘ ' ' 

. . .attaquable au roulage; l’eau 'séjourne '^ans lès .... 

• ‘ ; ornières et dans les'flâchçs et pirovoque la for- ‘ . • 

' mation d’une plus grande abondance dé détritus; . 



' ,V •. \.i ' les voitures Wurteiit les pierres saillantes, ébran- . ' • ' . , 

« 'lent la éhausSéev-sur laquelle, .elles l'etombefat • .•■. ' 
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•’ ensuite de tout leur poids et de toute la hauteur 
i de l’obstacle; les roues se traînent dans les or- 
nières, usant aisément les matériaux ramollis par •• 

« l’humidité, et écrasant ceux qui se détachent; si t- 
. la rencontre d’autres voitures les oblige à se dé- ^ _* 
tourner, ce ne peut être.. que par un effort qui , 

' ' ' réagit en désagrégeant une partie de la chaussée. ' 

. Les grands rechargements, qui sont très-long- •'* 
' • temps à se lier, donnent lieu à un écrasement et " . 

à une usure de frottement considérables; les ma-' 

\ ^ tériaux roulant alors les uns sur les autres et se '• 

* • ^ touchant par un nombre infini de surfaces, s’usent ‘ '• 

./• t* , avec une grande rapidité, et ceux qui se trouvent ' 
. - * exposés isolément k l’action des roues, sont aus- 
; sitôt écrasés, et réduits en boue ou en poussière. 
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' "Iæs dégra’dations et l’usure sont donc beaucoup' ‘ ‘ 

plus fortes siu" une mauvaise Route que sur une . 

, bonne, et dès-lors les réparations doivent être . 

- • plus considérablés , et l’entretien beaucoup plus. ' ' ' ; ’ 

\ dispendieux. Au reste, c’est là’une vérité qui tient " 

essentiellement à la nature des choses; la réaction", ■ ' ^ 

‘ • . étant égale à l’action., plus une Route fatigue les. ^ ■ • 

? - . ' • voitures, plus elle est fatiguée par elles, et plus il • . i '• ' 

' • • . \ ■ ..en doit coûter cher pour remétlier aux effets de ’ 

■ ' ’cétté fatigue. ' • ’i 
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• V Cependant, l’idée "tontrmt'e est gébérad^^t V 

■ admise, même par les meilleurs esprits, pre- i 

^ ’ t mièrement parce qu’ils ne songent pas à la mettre • - ' 
eu doute et à s’en rendre compte, secondement, ' <■ • 

* . parce qu’elle leur est fort commode. Ainsi,. toutes . '• i* 

' lesfois^’onademauvaises'Koütes, onnemanque'^ ' ■ 

\ ‘ • pas de se rejeter sur i’insufiSsai^ dés-' crédité, 

lorsque tout au contraire , ces '^créditsjtie son^t, la J.^ .r 
plupart du temps, insuffisants que parée que les - - ' 

Routes sontmauvaises et mal entretenues. Il faur . . ■ , 

ârâit, au lieu dé s’endorài’r dans une id^. rôci^ - *■, ? * 

tuuere, aviser au moyen de les avoir bonnes, et ^ 

■, alors on serait tout surpris de se trotrver avec des* : •' • 

, fonds surabondants. ■ ‘ 

T'"'*’' 'T ‘ ' '■"* 

• * * ** ^ ^ ' ' * »** 

• • y Un mémoire inséré dans le n.“ mai, et juin i 838 •. * . 

: des annales des Ponts et Chaussées, contient à ... ‘ . - 

cet égard un fait qu’il importe de signaler ici. Une J. . 
des Routes d’Etune-et-Loir, qui recevait annuelle- 
' •'< ment loo à lao mètres' cubes de matériaux par • - ' 

■ * kilomètre, restait constamment mauvaise. Une 
• 'année, l’approvisionnement se trouva forcément ' 

. - réduit par une circoiistanée accidentelle;' il sem^^ . ’ 

■ blait dès-lors que l’étât de la Route dût empirer; ‘ 

i'* tout au' contraire, il se manifesta une améliora- . .. >■ 
tion sensible. Averti par ce résultat ,*on continua - * : 

• .; - a rédjtire les emplois de matéria.ux , et.la Root©^' - . 
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- ' , qui ne reçoit plus aujourd’luii que 5o à 6o mètres .• 

' .• ■ cubes par kilomètre, au lieu de loo à rao mètres, ' [ 

, . reste toujours parfaitement belle. - ‘ • 

« ' • î * 

» • • » ' • 

* *■ ' ' *•*'. 

' .• Voici une autre observation du même genre, \ 

■.l’ ■ • faite sur la Route n.° i38, aux abords du Mans. • ’/ • 

vJ - '* Lors du dégel qui eut lieu en février iSSg, cette ' r * ■ • 

Route, dans une étendue de io,ooo mètres, était •. 

.1 ' ' ' ^ • H _ 

" presque entièrement dépourvue de matériaux, à , •! . , _ 

- • l’exception d’une partie de i,ooo mètres, où ils se ' , . ‘ ■ 

trouvaient très-abondants. Eh! bien, au bout de ■ 

: 1 *■ quelques jours, cette partie était la seule mau- • • 

vaise, par suite des rechargements trop considé- ' 

• râbles qu’on y avait opérés. Tout le reste de la * ~ ‘ ' ■ 

Route, où les emplois avaient été forcément très- 'J ' ' ' 

* faibles ou même tout à fait nuis, présentait au 

. .contraire l’aspect le plus satisfaisant. * • ' ; 
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• ^ • Ces faits n’ont rien d’extraordinaire, et tous ..* iV 

'• ^ les Ingénieurs qui s’occuperont sérieusement de 

. ■ l’amélioration de leurs Routes, en remarqueront - 

! de semblables. ' Us sont la conséquence et ils | 

■ ' .. . ' viennent à l’appui du principe énoncé plus haut ; v 

■ . • . qu’il en coûte plus cher pour avoir. une mauvaise . ; 

' Route que pour la maintenir bonne. . • 
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■] .On a cru jusqu’ici que le niauvais état des • 
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’. J *' Routes en France provenait uniquement de ce que* 

; le crédit trop faible de l’entretien ne permettait 
• . pas de leur affecter une assez grande quantité de 
’ • matériaux. S’il en eût été ainsi, l’épaisseur des < 

chaussées aurait dû diminuer de plus en plus; «. 
' c’est aussi l’idée qui régnait parmi les Ingénieurs 
■ , ^t dans le public, mais sans que personne s’avisât ’’ 

' ’ de la vérifier. Eh bien! les Ingénieurs et le public 

étaient dans l’erreur. Il est reconnu aujourd’hui., ; 
„ que l’épaisseur des chaussées , loin de diminuer, 

‘ s’est accrue sur presque tous les points, et prin- . * 
» : . cipalement dans les parties les plus rouagées et, 

^ •- • où l’on eût été porté à penser que l’empierrement 
.. • -, "avait à peu près disparu. 
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Nous avons eu occasion de visiter la Route de • . 
Chagny (Saône et-Loiré), rétablie il y a une dou-^ • 
zaine d’années par M. Berthault-Ducreux, et nous . 
avons reconnu par l’inspection d’un grand nombre 
' de coupures , que la cbaussée s’était généralement . ' 
exhaussée de o 5b à o ™. 70. Des sondes nom- | 
'(• ^ breuses pratiquées sur les Routes de la Sarthe en 
• i83i et i83a, ont établi que dans les parties ré- 

■ '' putées alors les plus mauvaises, les bordures se 

trouvaient enterrées à 3o,et 4o centimètres de ■- 
'profondeur. Lorsqu en 1887 il s’est agi de res- 

■ ; • taurer la Route royale n.“ 1 58, entre le Mans et 

• ï' ■ 
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/- ■ * ■ ^ ^ ' 
Econimoy, on a dû s’assurer d’abord de l’état réel ’ ' ■ . 

• de la chaussée sur quelques points présentant •’ 

, l’aspect de véritables fondrières et sur lesquels, <• ’ ' 

*au dire des cantonniers, on enfonçait indéfini- .•< > ■ :, 

V ^ment. Les sondes faites dans ces endroits ont ' 

donné généralement une première couche de 4o ~ 

centimètres d’épaisseur composée en grande partie ? .•'»* 
de détritus et reposant sur l’ancienne chaussée en ^ . 

gros blocs de 3o à 4o centimètres. Enfin dans des 
■•'tranchées faites récemment pour la construction 
I d’aqueducs sur diverses Routes, on a pu remar- 
' quer des épaisseurs de chaussées rarement au- 

• dessous de i mètre et allant quelquefois jusqu’à 
I 5o. 
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... » ' , ' • 

< . Ainsi, dans toutes ces Routes, on enfouissait • . r - ' 

• des masses énormes de matériaux sans qu’il s’en- ‘ 

' ; suivit aucune amélioration pour la viabilité. Puis- '' ' r' 

que ces emplois avaient pour effet d’exhausser ^ .• ^ j"'- 
■ .*’• continuellement la chaussée, ils étaient évidem- •- 
- . ment beaucoup trop considérables, et cependant 

- les Ingénieurs de cette époque agissaient dans la • .r ' • - 
. ^conviction que leurs Routes n’étaient mauvaises ’ • ' > 

^ue parce qu’ils ne pouvaient pas disposer d’une 
■ '"'j' grande quantité de matériaux. Comme ils 

mettaient pas en doute l’excellence de leur ’**■. . ■ 

•'.*/ •uéthode d’entretien, ils ne songeaient à s’en • . . 

; • 



• % X 



t 

^ • 



. .V 

■ • . ■ r* ■ 

- ■ < 



• • 

4 , 

■.'1 V 



. .. ■. 

• • V 



• / ' * 



'..-T - r'- 






:'V 



' « ’ 









t 



» * . V 



' V 
.< . 



16 — 

' '- prendre qii’à la modicité des allocations; c’est ' • 

• i. * encore ce qui arrive à beaucoup d’ingénieurs •» . 

' T d’aujourd’hui. . T 

‘ Ck; qu’on vient de dire de quelques Routes s’ajv ^ ' . 

t . plique à presque toutes les autres. Il est certain 
I* ’ V général elles ont augmenté d’épaisseur et ■ 

qu’elles ont toujours été en s’améliorant sous • . • 
rempire de crédits dont on ne cessait néanmoins 
d’accuser l’insuffisance. Or, en admettant seide- • 
ment que l’épaisseur restât la même, de ce qu’avec ; 
un crédit de ao millions, par exemple, on avait ' 

' de mauvaises Routes, on devait rigoureusement ' • 

’ conclure qu’on en pouvait avoir d’excellentes, 
r, ■ avec quelques ;nillions de moins, parce qu’ainsi " ‘ 

; •' T qu’on l’a démontré ci-dessus et qu’on ne cessera ‘ . J 

. de le répéter, il en coûte moins cher pour avoir . ; 

des Routes parfaitement belles que pour les nuiin- / ' 

. ’ ' tenir en mauvais état, l’épaisseur restant la même, . ' 

•- . • •• . dans les deux cas. 

•' ' ■ ?• 

• ;.v ’ Il va sans dire que la conclusion ci-dessus, par- , ; ‘ 
■ faitement rigoureuse pour reuseinhle des Routes, ’ 

^ , pourrait ne pas l’être pour l’une d’elles, en par- 

' ' ticulier. Siuis doute il est possible que quelques . 

Routes ne fussent pas assez rétribuées; mais on 
' croit que ce n’est là qu’une très-rare exception. '* 

■f' . ' ' 
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Il ne sera peut-être pas sans intérêt de rap-” 
procher ici les sommes jugées nécessaires à di- 
verses époques pour l’entretien des Routes royales 
de la Sarthe. Il s’agit toujours de la meme lon- 
gueur, à peu près, de 4 uo,ooo mètres. 

Dans un rapport a la date du ao mars lyqS, 
M. Chaubry, alors Ingénieur en chef du dépar- 
■ tement, depuis Inspecteur-général, demandait, 
après qu’elles auraient été complètement restau- 

38a, ooo f. » 

La statistique de i8a4 porte ' 

jusqu’à complète restauration, a58,ooo » 

Et ensuite, 

La statistique de i836 ne 
porte plus que 

L’ingénieur en chef actuel 
juge suffisant le crédit de i83g,* 
qui est de 



aoG,ooo » . 
1 84,000 » 



1 66,000 » 



Ces chiffres s’expliquent jusqu’à un certain 
- , point par l’état d’entretien qu’on avait en vue aux 
-• époques désignées. Ainsi, en 1798 , on 

.supposait probablement la nécessité d’ornières, 
„ • . ; même profondes; en i 8 a 4 on était un peu plus 

• , . " . difficile, et Ion n admettait plus que des ornières 

• uiédiocres; en i836 on ne voulait plus tolérer 

. '• ■ ‘ '' ' •; ^ ■ ' ; 
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qiic des IVayw. Aujourd’hui l’Ingénieur en clief 
, tient à avoir des Routes constamment exemptes 
' de frayés, de boue et de poussière; voilà pourquoi 
il peut se contenter d’un crédit beaucoup plus 
’ faible. 



On pourrait donc présenter .ainsi la dépense 
. d’entretien jugée nécessaire à diverses époques, 
» , suivant l’état de viabilité qu’on avait en vue : 



Avec des ornières profondes. 


38 a, ooo f. 


Avec des ornières moins pro- 
fondes. 


a 58,000 


Avec des ornières médiocres', 


ào6,ooo 


Avec des frayés, • 


184,000 


Sans frayés, sans boue et sans 


♦ 
' 4 


poussière, . 


166,000 



Quoiqu’il ne s’agisse dans cet écrit que de 
' • chaussées d’empierrement, le princijïe que nous 
' cherchons à établir s’applique également aux 
chaussées pavées. L’entretien du pavé de Paris,' 
par exemple, serait beaucoup moins cher, si ce . 
' ‘ j^vé était plus beau. En effet, la rapidité des’dé-, 

' gradationsiprovient principalement des chocs r^ 
sultant de la ïar^ur des joints et des in^alités de , 
' la'sürface; or', àvec de faibles joints et une sur- 
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y ’ ^ . face unie, les chocs disparaissent et il ne reste *■ J ' , 
pJi's que l’usure uniforme et tout à fait minime; sV' • ' 

;• ; . •; ^ produite par le frottement. Un tel pavé serait en '*1' / . v 

, • . outre très-facile à maintenir propre au moyen du . ■ • 

>. * f^alayage continu, puisque sa surface n’offrirait ‘ 

■ ■*. aucun refuge à la boue et aux immondices. La’ " 

' . * . ’ trouverait donc une notable éco- -sT ' 

, ;,''..nomie à adopter un système de pavage plus parfait, < /■ u - ■ • * ’ = 

. ’ . , et l’intérêt de ses finances est ici entièrement d’ac- f ‘ ‘ ' 

' cord avec l’agrément du public. Mais' il faudrait'.. ' 

• *. . ■ s’affranchir du joug cTe la routine et modifier les ’ ’ V. f' - 

anciens devis, qu’on trouve plus simple de reco- .î 1 / . • 

■’ P'cr indéfiniment. C est là une difficulté grave, qui*.' ^ ' 

' . • . . arrêtera long-temps encore toute amélioration. 
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• ? Les méthodes d'entretien qui donnent leS: • l'*' 

' . . pius belles Routes sont ^ en même temps, t. 

\ . celles qui procurent le plus d’économie, ' t . ‘ : 

. ■' .. • en sorte que le minimum de dépense* ^ ' 

. • ' correspond au maximum de beauté. ' • ' 
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La beauté résulte de r«conomifi dot force*. '• * 

Un Phiiosophe. ' \ .V-'*** ’ ■] - 






La moindre action. 

Tous /et PAiloiophes. 



'• ■'. * ^ principe est la conséquence immédiate dû •• 

• > précédent, ou pour mieux dire, il n’est autre chose . 

'■ le précédent, présenté en d’autres termes et 

, . pousse a sa dernière limite. Si les belles Routes" • . 

' . .coûtent moins à entretenir belles, que les mau- “ ’ 
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; , ■ vaises Routes à entretenir mauvaises, les méthodes 
d’entretien qui donnent les plus belles Routessonl 
' évidemment les plus économiques. Dans la re- 
't cherche des meilleures méthodes d’entretien, on 
• y ; n’a donc pas à se préoccuper de la dépense ; il 
' faut s’étudier uniquement à obtenir des Routes^ 
. ! . , parfaitement belles; l’économie en sera la suite'. 



necessaire. 



I.' 



Ce principe que Je minimuiù de dépense de ' 
■l’entretien correspond au maximum de beauté des 
' ''.' Boutes, pourra paraître un'peu paradoxal aupre*' 
mier abord, et cependant, pour peu qu’on y ré- 
fléchisse, on reconnaîtra qu’il est conforme au& 
lois générales de la nature, qui arrive toujours, à* 
la beauté par l’économiè dès forces. Dans t^s 
ses ouvrages, la nature se montre suprême éco- 
nome, n’employant que la somme de force stric- 
tement nécessaire à l’objet qu’elle a en vue. La 
beauté, qui ne peut être un but, mais une consé- 
quence, résulte toujours de l’accomplissement de 
cette loi. L’emploi accidentel d’une force sura- » 
bondante empêche la réalisation de la beauté,.* 
attendu que toute force employée en trop n’est 
pas seulement une force perdue, mais une force 
nuisible, qui dérange nécessairement les combi- 
naisons rationnelles et économiques de la nature. 
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■* On aurait tort de se récrier sur rauibition de < 
ces vues générales à l’occasion de l’entretien des , 
Routes; car la nature agit toujours d’une manière • 
analogue dans les petites choses comme dans les 
' grandes, dans celles de l’ordre matériel comme * 
dans celles de l’ordre moral; et cette analogie peut . 
"être d’un grand secours pour mettre sur la voie * 
d’utiles vérités ou pour en véritier l’exactitude. 

Au cas présent, nous n’avons pas conçu à priori 
• »* le principe que le minimum de dépense de l’en-;',. 

tretien correspond au maximum de beauté des . 

. Routes. Une longue pratique et un examen attentif *'" 
^ nous ont fait connaître qu’il en coûtait moins 
'• pour avoir de belles Routes que pour en avoir de . • 
mauvaises ; nous avons alors cherché à nous rendre .* 
compte de ce fait, comme on l’a vu au commen-, 
cernent de cet écrit, et en le poussant à ses dei*'^' 
nières conséquences, nous sommes arrivés au" ». 
principe qui, se vérifiant par une grande loi de la' •*' 
_ nature, nous parait désormais établi sur une base ;; . . 
* inattaquable. _ ■ 



Remarquons bien d’ailleurs qu’il ne faudrait ’ ^ 
pas intervertir les termes dans lesquels nous énon- 
çons le principe. Nous disons que plus les Routes 
sont belles , moins on dépense pour leur entre- ' ' ■ 
‘ tien; mais non pas que moins on dépense, plus 
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‘‘ les Routes sont belles, ainsi que paraissent lecoin-'^- 
^ -y ■ ■ prendre quelques personnes préoccupées (le l’idiîe * •. 

' • . ' déliré un écrit éminemment paradoxal. Ces per- - . 

. sonnes sont vraiment beaucoup trop indulgentes . . 

. * de ne voir qu’un paradoxe dans ce qui serait tout 
. ■- * . . au moins une franche absurdité. 
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' y ’’..' - Sous le point de vue pratique, il est très-facile 

* de concevoir que dans un mauvais système d’en- 
J K \ ‘ . ,• tretien , une partie des fonds puisse être employée 

, .. td’une manière nuisible. Supposons que sur une 

j*' '"surface parfaitement unie, on fasse, un chai^e- 
J.' ■ ^ mentinopportun:,on va créer aussitôt un obstacle 

; X ■ ■ y . qui pour être surmonté par les voitures, exigera 
’ im .développement, de force réagissant nécessài- 
«rement contre la chaussée, indépendamment' de 
. • ■''la pierre écrasée en pure. perte., S l’on ne fait 

•• .. • ' qu’arraser une ornière , les voitures auront bientôt 

. •'* tassé leriouveau chai^ment; mais si l’opemploie 

y ; . y ' une trop grande quantité de matériaux, U en ré- 
sultèra un bourrelet qui déterminera prompte* 
' ' ment la création d’une ornière nouvèlle. Les sai-! 

• • , • ' gnées,les écharpes qu’on croit utiles à une Route, 

• luisont, au contraire, généralement fort nuisibles; 

. :*'•* J ' car si elles occasionnent de rudes secousses aux 
; -• *. voitures, les voitures ébranlent et dégradent la 
, "T chaussée dans la même proportion. Ainsi, dans 
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un système d’entretien vicieux , une partie notable 
des matériaux et de la main d’œuvre peut tourner 
au détriment des Routes, au lieu de servir à leur 
amélioration. ■ - 



. Au reste, il n’y a rien que de très-simple à ce 
que toute gêne imposée au roulage entraîne une^ 
souffrance proportionnelle pour les Routes, et par 
suite une augmentation de dépense. C’est un utile 
avertissement donné par la nature, qui veut ainsi 
nous faire comprendre le vice de nos procédés 
d’entretien, de même que dans l’économie ani- 
. male, toute déviation à ses lois ne manque jamais 
de nous être signalée par le sentiment de la 
, douleur. 



i - On peut croire qu’en France i/io® du crédit 
■ affecté à l’entretien des Routes est employé à faire 
des ouvrages inutiles, et un autre J/io®, à faire 
des ouvrages nuisibles. En comptant ces derniers 
' pour le double des autres , on voit qu’un système 
rationnel d’entretien ferait gagner au trésor une 
somme de cinq ou six millions. Cet apperçu ne 
paraîtra pas exagéré, si l’on songe à la nudtitude 
d’ouvrages mal entendus et aux fausses manœuvres 
• de toute espèce qui s’exécutent journellement sur 
les Routes. . , 




r 




Sur celles du département de la Sarthe , qu’on 
cite comme des modèles, il n’arrive jamais aux 
Ingénieurs de faire une tournée sans remarquer: 
des cantonniers travaillant dans la meilleure partie 
de leur canton et négligeant la plus mauvaise , 
étendant des pierres sur une surface parfaitement 
unie, pendant que non loin de là il existe des" 
.flàches très-prononcées, ne prenant pas d’aides 
»dans les moments difficiles et les ganlant lorsqu’ils 
ne sont plus nécessaires, laissant à ces aides inha^ 

V biles le soin délicat des emplois, et se réservant 
pour eux le balayage ou toute autre occupation 
de manœuvre, réglant des accotements ou cassant . 
de la pierre , lorsque le nettoyage de la chaussée 
réclamerait tout leur temps, etc., etc. Malgré 
toutes ces, fausses manœuvres , les Koutes sont 
très- belles, et l’entretien économique. Que se- 
rait-ce donc, si l’organisation du service était 
telle que les cantonniers fissent à chaque instant, 

. de la manière la plus intelligente, le travail le plus 
convenable? ’ ■ ‘ 

*- Dans un département voisin de la Capitale re- 
nommé par la bonne direction donnée au service 
'de Feutre tien , on regarde comme nécessaires, et 
l’on se procure à grands frais , des pentes en 
travers de 5 à 7 centimètres 1/2 par mètre, pour 




v.r 



. 4 .* V • 



. / • “w . ^ 

V ■ 



f • • • w 

.•:V:";: 



. » • . !.. * V'-'- -_5. :y'..r'.f ^ * *’ ■. " 

■. V' :■■• :."■>:• :•■' 

V. -.v' • / . . .' ■ • ' 

••■>. • • 

— 27 — -•/ • 

'r. . . •■; V -■ • • ■ -• 

y, Ja chaussée etpour les accotements. Or, des pente»'. 
V. •" de a à 4 centimètres sont non-seulement suffi- 
1'** santés, mais de beaucoup préférables; car un 
_ » bombement trop prononcé empêche les voitures* 
l- de circuler avec facilité dans tous les sens, et les* 
retenant sur le milieu de la chau.ssée, y provoque* K 
. . • • ‘ . la formation rapide des ornières. Il rend en outre * 
très-difficile la fréquentation des accotements, qui *• 
. .■ diminuerait celle de la chaussée et amènerait ainsi' 

t/ une certaine économie. Que de dépenses pour ^ 
.•• •' ■ substituer un mauvais profil à un bon! Il est 
. : , -, évident que les Routes sur lesquelles on exécute 
. de semblables travaux, sont trop rétribuées, et ' 

' * ’ • ■ '. qu’on rendrait service à la circulation en réduisant 
[ ■ ■ leur crédit. 

*■ , Si l’on suppose une chaussée parfaitement unie ■ 
- •' et dure, à l’état de beauté maximum, une table 
. : de marbre, par exemple, et si l’on admet la pos- ' 

^ . 4 ■ sibilité de la'maintenir constamment en cet état 
. ; '■ - par certains procédés d’entretien, on comprendra’ 

• sans peine que sur une telle Route, le tirage des 
. ■ . voitures étant à tout moment le moindre possible, . 

les voitures lui causent le moins de dégradations- ' 

■ possible, et que par conséquent l’usure, et par 

- suite la dépense d’entretien, doivent se trouver * 
• _ ' •: réduits au minimum. Sans doute l’hypothèse d’une 
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• . table de marbre ne peut pas se réaliser entiè-,. • 
' *v rement; mais plus on s’en rapprochera, plus l’é- 
' conomie obtenue sera considérable. 
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- ;■ Nous citerons pour exemple la Route royale- .. 

» ... • '.'n.“ i 52 aux environs de Saumur. Cette Route, ’* 

î d’une fréquentation d’environ loo colliers par . 

•'jour, est située en plaine, sans pente longitudi- ' 

• - ' nale, mais bien exposée. J. . • 

**'* **• •*•?* ■ ’*•' * 
. .-A ' La nouvelle chaussée macadamisée, par laquelle ’ 

•' .• •• on remplace l’ancien pavé de blocage, a 20 centi- 7 ,. . ‘ . 

‘ mètres d’épaisseur; elle se compose de matériaux . . /•. 

' • r d’excellente qualité, cassés à l’anneau de 6 centi- . ; ’ 

. • -V ■ ^ mètres. On la soumet un grand nombre de fois au , • .’ 

' passage d’un rouleau de 6 à 8,000 kilogrammes, . 

• de telle sorte que lorsqu’elle est livrée au public, . V ” * 

-, elle présente une surface liée, unie et dure, sur' . 

. , 7 ■ •» ■*' laquelle les voitures peuvent trotter immédiate- • ,V . 

■ 7’.'' >' ment. Une telle Route approche autant que pos- - . 

r siblc de l’état de beauté maximum que nous avons 
' ■ • . '• indiqué plus haut. 

. . A ' Or, il résulte des renseignements foiiniis par " - ‘ 

• M. de Coulaines, Ingénieur à Saumur, chargé de *. > . • 

• V . "i .cette Route, que sur les parties non plantées, les ' . 

■ : ‘ '• frais d’entretien ont été pendant les deux pre-. 
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niieres années, a peine appréciables, et cpie sur 
une, entr’autres, située plus favorablement, ces 
; ' frais ont été absolument nuis, tant en main 
tl’œuvre qu’en matériaux, sans qu’au bout de ce 
■ temps la chaussée eût perdu sensiblement de son 

■ . ÿ, • épaisseur. Voilà donc une Route sur laquelle se 

• vérifie p'arfaitement le principe du minimum de 
. dépense correspondant au maximum de beauté. 

■ . >, ’ ' Puisque nous avons parlé du Rouleau, nous 

»«royons, bien qu’il ne s’agisse pas d’un moyen 
' " d’entretien, tlevoir insister ici sur la nécessité d’en 

- •• généraliser l’emploi. On sait combien est pénible 

le parcours d’un empierrement neuf; il en résulte 
pour le roulage des frais et des retards qu’il serait 
• . • ' du devoir de l’Administration de lui éviter. On , ' ' 

.i , • doit au public une Route immédiatement prati- ' • 

d. ; ■ quable, et l’Administration devrait s’imposer l’o- '/- V •• 
• bligation de la livrer en cet état, alors même qu’il • 

■ ''-‘ en résulterait pour elle un surcroît de dépense. ’• 

' r . Mais heureusement elle y trouvera, au contraire, . ^ 

‘ ’ •: -. . une notable économie, puisque la dépense d’en- ' ’ / 

. tretien si élevée dans les premiers mois sur les •- 

; ' ' . empierrements neufs, sera réduite à fort peu de 

. _•] chose, comme on vient de le voir sur la Route ' /i. 

1 5a. Ainsi l’intérêt de rAdministrationse trouve/* * V ■ 
d’accord avec celui du public, et l’économie res- ' ' ~'-. 

. . ■»- .-r - . 
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sort (le la beauté aussi bien en ce qui regarde la 
construction première , qn’cn ce qui touche l’en- 
tretien. 
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. . Quelque simple et, rationnel que soit le prin-* • , 
cipe du minimum de dépense ' correspondant au>' : . ' • 
ttiaximuin- de beauté^ il est tellement contraire k • \ v 

la* plupart' de nos* préoccupations routinières, « 
qu’on a bien' de la peine’ à l’adopter daùs toute sa / 

généralité; mais beaucoup de personnes nous ac- ' ... 

corderairat par exemple le minimum de dépense. • ■ ' _ ; 

, ence qui regarde les matériaux. Or, ces personnes ' I * ‘ 

• ne prennent pas garde que c’est le cube des maté- [*' 
riaux employés qui règle en grande partie la main • ' 
d’œuvre. En effet, à quoi s’applique la main 
d’œuvre, si ce n’est à faire des emplois sous forme • . , 

de pierres et à les enlever plus tard sous forme de C”* 
poussière ou de boue? Si donc on a à placer deux »* - 

‘ fois moins de matériaux et à enlever deux fois . • , 

moins de détritus, ne semble-t-il pas y avoir des*. i * 
chances pour qu’elle soit plutôt diminuée qu’aug- . i 
mentéePMais en supposant mémequ’elle éprouve , ' 

une augmentation, du moment qu’on accorde une * ..*• 
diminution notable dans le cube des matériaux, ^ ‘ 

on conçoit très-bien qu’il puisse y avoir encore 
économie définitive, comme nous le soutenons. ' .‘•• r *..r. 
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'* 11 est bon de signaler ici une circonstance qui, ’ 

dans certains cas, paraîtrait infirmer le principe . • 
que nous avons cherché à établir. Une chaussée 

• k * 

était mauvaise, ce qui engageait le roulage à ‘ 

^ passer une partie de l’année sur les accotements; * 
on la rend excellente, dès-lors ces accotements' 
sont abandonnés , et la fréquentation de la chaus- 
sée se trouve doublée. Il est possible dans ce cas 
’ ‘que la dépense reste la même que précédemment, 
et aux yeux des faiseurs d’objections il n’y aura * 

. pas d’économie. Toutefois, pour ceux qui cher- 
^ cheront un peu à se rendre compte , il y aura 

■ économie très-réelle et très-considérable, puisque 

■ avec la même somme on entretient une chaussée ' ’ 

... 

.. . dont la fréquentation est double de ce qu’elle était > ' . 

auparavant. * • 
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On pourrait répondre à l’avance à beaucoup ’• . 
d’autres objections; mais ce serait étendre outre ' ‘ 

mesure un écrit où il n’est question que de vues ' 

. générales. Nojas nous contenterons d’en indiquer 
une . seule : elle se rapporte au procédé du Ba*. • ' 
layage, dont il va éb^ question dans^le'duq)i'tre'- . . 
suivant. ' . _ _ ' , ^ ‘ 

... ‘ 

rOn dit: « Lorsque vous avez bien balayé une 
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Ro.nte et qu’elle paraît parfaitement belle, il y a', ,'i • 
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a cependant encore iin peu de poussière à la sui^ 
a face, et vous poiu’riez pousser plus loin le ba- 
« layage, pour avoir une Route encore plus belle; 

« mais alors vous provoqueriez l’écrasement d’une 
« multitude de petits graviers qui se trouveraient 
« mis à découvert, et voiis augmenteriez l’usure 
a et par conséquent la dépense; l’économie ne se 
« trouverait donc plus d’accord avec le maximum 
O de beauté. » Nous répondrons que si par suite 
d’un balayage poussé au-delà d’une certaine limite, 
l’écrasement devient plus considérable; c’est que 
la Route a perdu quelque chose de sa beauté, bien 
loin d’avoir gagné sous ce rapport. En effet, la 
beauté d’une Route ne peut se mesurer que par 
la facilité du tirage, et le tirage augmente avec 
l’écrasement L’objection n’est donc nullement 
fondée, puisqu’on balayant outre mesure, on a 
gâté la chaussée , au lieu de la rendre plus belle. 

En résumé , les méthodes d’entretien , qui pro- 
curent des Routes constamment unies, réduisent 
dès-lors les dégradations à la simple usure de frot- 
tement, c’est-à-dire à leur minimum, et sont par 
conséquent celles qui exigent le moindre travail 
de réparation, ou la moindre dépense d’entretien. 
On pourrait seulement mettre en doute l’exis-' 
tence de semblables méthodes; mais cette exis- 
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. t • . ' tence n’a Hen dé problématique, puisqu’elles sont > ■ '/ ’ .• 

' . ■■ mises en pratique depuis plusieurs années dans ' . . • »’■ ' 



le département de la Sarthe, où tout lé monde est ^ • 

■ • • à même’ d’en vérifier les résultats. Nous allons’ • ' i 

- - expliquer du reste en quoi elles consistent. i 
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. . ' Les méthodes qui.donncni lés Routes les ■. ' 

. . . pliis belles, consistent dans V.emploi . 

• • ‘ . /partiel des matériaux à fur et mesuré • 

‘ desbesoins et dans l’enlèvement continu. ‘ ' '■ 
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. Sur une Route à l’état normal , c’esb^^ire dcMt' * i. 

‘ ■ la surface est parfaitement unie et saine, les dé- . “■ 

; ; - . gradations 'ont, lieu lentement et, d’une manière' A 

■ , . . insensible, parce que les 'voitures, pouvant dr-. - • 

• ' culeV.bbrement dans toutes les directitms, n’ont.. .• 
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aucune raison pour se porter de préférence sur • 
certains points de la chaussée , et pour en accé- 
lérer l’usure. Toutefois , si la Route était aban- 
donnée à elle-mèiue, il s’y formerait à la longue 
«le légères dépressions, puis des frayés, puis des 
ornières de plus eu plus profondes; et comme les 
dégradations ont une marche croissante , on ar- 
riverait bientôt au bouleversement de la chaussée. 
Un travail de main d’œuvre et des fournitures de 
matériaux sont nécessaires pour réparer ces dé- 
gradations continues et pour remplacer l’usure; 
mais cjuelle sera la «néthode employée pour ces 
réparations? Auront-elles lieu une fois tous les 
ans, deux fois par an, tous les mois, ou seront- 
elles l’objet d’un travail de tous les joui-s? 





^i l’on veut avoir une Route parfaitement belle, 
il ne faut pas la laisser se dégrader pour la réparer 
ensuite; le but qu’on se propose ne serait nulle- 
ment atteint. Il faut arrêter les moindres dégrar 
dations dans leur principe ,’et en prévenir avec^ 
soin le développement. Il est évident que le sys- 
tème qui consiste à prévenir au lieu de réparer, 
peut seul «lonner des Routes constamment belles, 
et il n’est pas moins évident qu’il doit procurer 
une grande économie, puisqu’il empêche les «lé- 
gradations dont la marche croissante, de plus en 
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V** . ' ' plus rapide, âinènèrait des réparations déplus en •„ 

V plus dispendieuses.^r^ ' • 'c ' 

' • 'e-- ■ -;-v ' 

, .* Ce systèmeÿiqm e^t incobtestablemem le plus - ' 

. • * ■. rationnel, supposé, comme tout système d’entre- • 

‘ ■ •■/ ■ . / tien auquel on puisse donner ce nom, deilx opé-. •* ‘ f'. 

~ V ■ . rations principales : i.® l’enlèvement des détritus \ ‘ ^ 

' ^produits de l’usure; a,® l’emplqi des matériaux'. . - \ ' 
.^'destinés à remplacer l’usurê. - , 

' 1 • -f ^ - 

' * * _ . ^ ■ L’enlèvement des détritus peut avoir lieu à des , ;• . ‘ . 

époques plus ou moins éloignées, sous forme de i * r •.> c . • 

Imue ou sous forme de poussière, avec'divers ins^ ' 

• •* truments.-lesmachines à ébouer ouàépdudrer, la . - 

* * * »•’.*)** 
houe, le racloir, le balai. ’ - ^ \ • . 



■» c 
• *.* 



t.% . V ïiimpdrtedene laisser, sbus'aucimè forme, les ^ • 

*’ • - ' détritus s^Qurner long-temps sur la chaussée. Sous *-< . • 

‘ \ forme de boue, ils né peuvent être que ‘nuisibles 

• ï'. i|s maintiennent une humidité qui provoque la . ‘ 

.'formation de nouveaux détritus; ils dessinent la 

• , trace des roues et accélèrent le* développement ^ 

!• des orhières;ils augmentent le tirage. Sous forme' .'r ‘ 

• de poussière, quelques Irtgéoieurs les regardent..^ . 

•. ' comme conservateurs de la chaussée, en ce qu’ils , ' • 

* V - amortissent le choc des voitures; mais à la- - 

J .''première pluie, la poussière forme' de la boue,- * ‘ À ■' . 

' . ' r •: •••• t i. : 
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et alors se produisent les inconvénients signalés >■ .‘.i 

J tout-à-l’heure. Dans tous les cas, la poussière a, • : 

* ■ comme la boue, l’inconvénient de dessiner les " 

• frayés et d’augmenter le tirage; enfin elleest pour . 

•* les voyageurs et pour les chevaux un véritable sup- 

plice dont l’Administration doit les délivrer dans^-. ' " 

/ ‘ de sages vues de police et d’économie publique. : s 






-i Il résulte de là que l’enlèvement des détritus . 

•V . doit être continu, ce- qui exclut la machine à , 

•*•1. •. ■■ ;ébouer et à époudrer, et même la houe, car, ces. 

* . V ’ deux instruments,', surtout le premier,' supposent ' 

' une quantité de détritus qui ne doit jamais se ren- . 
.■'( .. "I.. ; contrer sur une Route entretenue convenable-, 

- « . • . v' 'V ■ ment II en est de meme du Rouleau , qui n’agit 






qu’à de longs intervalles, et'qni d’ailleurs n’enlève 
; .rien. Reste donc le Racloir et lé.Balai. . • 



“ Le Racloir s’applique plus particulièrement à. 

' ^ • ■ Tenlèvement de la boue, et le Balai à celui de' la' 



a'» .*/ ' poussière. 



ti 



/ . •. ; - Le Racloir ne nettoie pas la route aussi complé-'’ •; . 

, ’ ^ tement que le Balai; sa forme rigide ne lui permet * 

; , pas de .saisir tous les détritus, et elle a le grave 

\ inconvénient de désagréger la chaussée. Le Balai, -• 

* .* "v. au contraire, s’applique exactement sur la surface .v* 
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^ ** * ^ ‘ * 
et ramasse toutes les parties mobiles, sans atta- . 

quer celles qui sont liées. Après qu’on a raclé la , • 

boue avec soin, s’il survient quelques jours de ▼' 

sécheresse, le Balai trouve immédiatement un 

utile emploi et donne encore une quantité notable 

de poussière ; mais après qu’on a soigneusement ' • 

balayé la poussière , s’il sui’vient une série de temps . ‘ , 

humides, le Racloir ne trouve aucune prise sur la ; 

Route pendant assez long-temps. Ainsi, le balayage 

de la poussière prévient la formation de la boue , ’ 

mais le raclage de la boue ne prévient pas la for*' • * ' 

niation de la poussière. D’un autre côté , la pous- - • ' 

sière est plus facile à manier que la boue, et elle ‘ , f. 

présente un moindre poids. Il y a donc tout avan- • ' 

tage à enlever les détritus sous forme de pous- , •' 

sière , et à généraliser autant que possible l’emploi T 

du Balai. * * ' , 












On peut compter moyennement*, dans l’année, 
un tiers de jours pluvieux et humides, et deux 
tiers de jours de sécheresse ou de gelée. Le nombre 
des jours, pendant lesquels on peut balayer, est 
donc double de ceux pendant lesquels on pourrait • 
racler s’il y avait de la boue; mais comme la boue 
est assez long-temps à se former après un ba- 
layage fait avec soin, et comme les séries’ de jours 
pluvieux sont moins longues que celles de jours 
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secs, on voit qu’avec un système de balayage bien 
organisé, le Bâcloir trouvera fort peu d’emploi, , 
d’autant qu’on doit aussi balayer la boue liquide* ‘ 
jNous estimons , approximativement que les trois ’ . 
quarts des détntus doivent être enlevés par le 
Balai, et l’autre quart au moyen du Racloir. 



Le balai de bouleau est celui qu’on emploie le >'• 

. '• plus généralement; mais lorsque les Roules sont , 

V ■ amvées à l’état normal, et surtout pendant la sé-- • ' 

■ Ai* r fcheresse, les balais de genêt et de bruyère, qui 
• \ .sont plus doux, méritent la préférence.* . 






Ce.serait déjà un avantage très-grand, que'de^ - 

• - .'.foümir, par le balayage , ün travail utile aux cari- - _ • 
' tonniers, à l’époque où ils sont à peu près inôc* , * 

cupés; mais ici il y a plus.: le travail fait, diminue 
d’autant le travail à £ûre dans le momént où la * 

. . main d’œuvre, ojélinaire ne peut pas suffire aux 
’• exigênçes de l’entretien ; dès-lors il s’établit un 
.[ meilleur équilibre entre le travail d’hiver et celui ‘ T 
. d’été, et l’on peut maintenir constamment sur les ^ 

* Routes un plus grand nombre de' cantonniers , ce.' 

. qui est d’ime importance majeure pour la bonne 

. .organisation du service.' \ . 

. Si maintenant on veut rattacher la supériorité \ 
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du Balai à des considérations d’un ordre général , 
/on observera que le balayage appartient au sys- 
tème qui prévient le mal au lieu d’avoir à le ré- 
parer, et à celui qui évite de se heurter de front 
aux difficultés et qui opère par la continuité des * 
efforts' plutôt que par leur violence. Ainsi, cette 
supériorité se vérifiant par des vues aussi ration- 
nelles, ne saurait faire l’objet d’aucun doute. 



Après avoir parlé de l’enlèvement des détritus, ' , 
il nous resterait à traiter de l’emploi des maté- ' * 
riaux; mais ici nous serons beaucoup plus suc- 
cinct, parce que nous pouvons nous en référer, en 
grande partie, à ce qui a été dit par M. Bcrthault- 
Ducreux dans ses diverses brochures. Cet Ingé- ’ ' 
nieur est l’auteur de la méthode dite du point à 
temps, ou de l’emploi à fur et mesure des be- 
soins, par opposition à celle des rechargements,. . 
généraux, en usage avant lui dans la presque to- 
talité des ^départements, et aujourd’hui encore 
dans un trop grand nombre. En signalant avec ■ 
talent et opiniâtreté les vices de l’ancien système ' ' 

et les avantages du sien , il a rendu au pays de 
grands services trop long -temps méconnus par * • 
l’esprit de routine et l’amour-propre blessé. Nous 
adoptons complètement le principe du point à 
■ temps de M. Berthault-Ducreux; nous ferons ob- ■" J 
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.. server seulement que son application sur des ' 
'•V * Routes à l’état normal .exige quelques modifica- V' 
tions, ou plutôt quelques perfectionnements ren- ' • 
^ - dus indispensables par l’état de constante beauté 
■ ' ■ /' que leur procure le balayage. • ' 

. , ' Ainsi, 'cet Ingénieur ne tient pas à la finesse des' 

■... \ matériaux, et il ne croit pas nécessaire de piquer 

. les Mches.avadt de faire les emplois'; c’est ce que 
' l’on coniçoit aisément en se reportant à l’étât de . 

• • . .. ‘ ' ■ “ ses Routés qui, n’étant pas soumises au balayage, . ' 

[ V* pr^enteut. toujours, quoique fort bonnes, une *'*. 
quantité de détritus suffisante pour faciliter la ' 

. -liaison'des.matériaux. Mais sur dès Routes comme 

. • - ; ' * • celles de la Sartlie, toujours unies et saines , il est 

.. .• . • . évident que des matériaux de grosse dimension,^ ' 

, placés sans piquage dans des flâches peu sénsibles, 

-, ' • l , rouleraient sur la chaussée sans se lier, jusqu’à ce 
qu’une bonne partie* fut écrasée en püi^ perte., 

.. , J '. Les Routes à l’état normal exigent des soins parti- ' 

'■ ' culiers quine''spnt pas nécessaires sur des Routes ' 

'j '.l moins belles, 'quoique déjà très-bonnes. Le cas- . ‘ 

: •• , • sage des matériaux à une très-petite dimension et ' 

. ' le piquage de la chaussée sont de ce nombre. Il ' 

' peut être convenable eu outre de couvrir les /- • 

’ emplois de détritus et même de terre, et de les 
.'7 ' T- arroser au besoin; enfin lorsqu’ils ont quelque 
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étendue, il importe d’en maintenir la surface unie 

• jusqu’à parfaite liaison, en les tassant au moyen 

■' d’un battoir ou pilon, au' lieu de les désagréger , 

. avec le rateau aujourd’hui en usage. Toutes ces * 
précautions ont pour résultat d’annuler à peu ' ' • 
près l’écrasement si considérable dans les emplois 
mal faits, et par suite, de réduire au minimum le ' 

> cube des fournitures, en même temps qu’elles 
assurent la beauté constante de la Route. 

Au reste, sur les Routes bien traitées, les em- 
4 plois ne sont en général nécessaires que pour ré- _ 

• tablir l’épaisseur et remplacer l’usure, le simple 

. travail du racloir et surtout du balai suffisant , 
presque toujours pour les maintenir parfaitement 
belles. C’est ce qu’on a pu voir l’hiver dernier sur 
la Route royale n.“ a 3 , de Paris à Nantes, entre le 
Mans et Foulletourte. Dans une étendue de plu- ' 
sieurs lieues, cette partie de la Route, dont la fré- 
quentation est d’environ i 5 o colliers, s’est trouvée . • ■ 
entièrement dépourvue de matériaux du i.®*' oc- ' 
tobre i 838 au i.*®mars 1889, et quoique pendant ' 
tout ce temps , les cantonniers n’aient pu faire 
autre chose que racler et balayer, et que meme, 

' par le fait, ils se soient servis presque exclusive- 
ment du balai, elle n’en est pas moins restée cons- 
tamment unie comme une glace. Ayant 1 887, cette 
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partie de Route, connue sous le nom des sables " 

• de Poulie tourte , était signalée comme une des .• 
plus mauvaises de laSartlic, et réputée inguéris- . ■ - 

' sable. ' ^ * 

» ' > • . . . 

' Ainsi donc, ce qui constitüe les niéthodes ra- - • 

tionnelles d’entretien, c’est : I.® l’enlèvement con- ■' ‘ 

tinu du détritus; a.® l’emploi des matériaux à fur -, 
et mesure des besoins, ou en d’autres termes : le 
point à temps, et le balayage. Le point à temps 
donne de très^boniles Routes; mais le balayage seul 
peut donner des Routes parfaitement belles; le" ‘ ' 

point à temps fait disparaître les trous et les or- „ 
nières; mais le balayage fait disparaître jusqu’aux • . 

moindres frayés.' Il suit de la qne le point à temps ' - ’ . , 
.doit. procurer une économie notable comparati- •• 
vement à -l’ancien système , niais que le balayage • ‘ 
doit procurer une économie plus considérable 
encore. C’est en effet ce qui se vérifie sur les- 
•Routes de M. Berthault-Ducreux traitées- par le ’ . 
point à temps et sur celles de la Sartlie Soumises ’ * 

.en outre au balayage. - • • . . 



Parmi les Routes confiées à M. Bertbaùlt,'nous 
^ ® « 
citerons la partie de là Route royale n.® 88 dé " 

.Lyon à Toulouse, comprise entte Lyon et Rive-de- 

Gyef. Ayànit cqt Ingénieur, jusqu’en i833, eUé -, 
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était affreuse et son entretien* coûtait i fr. 70 c.- 
par mètre courant. Dès la première année il l’a 
rendue très-viable; elle a toujours été ensuite en 
• s’améliorant et aujourd’hui elle est très-bonne 
quoiqu’il n’jiit été dépensé moyennement que . 

I fr. 5o. Mais le rapprochement de ces deux 
chiffres de i fr. 56 et de i fr. 70 est loin de don- 
ner une idée exacte de l’économie qui se rapporte 
à l’entretien proprement dit. En i833 la Route 
était perdue, il n’existait pour ainsi dire plus de 
chaussée : M. Berthault a dû en refaire et en a 
, ‘refait une en effet. Or, si on retranchait du chiffre 
-, de I fr. 5o ce qui a été employé à cet usage, on . 

, verrait que l’économie de l’entretien a été tout 
■' .autrement importante qu’elle ne semble résulter 
de la comparaison des chiffres ci-dessus. Nous *• 

, trouvons que M. Bertliault-Ducreux n’a pas insisté . • 

. à cet égard autant qu’il était en droit de le faire. 



r - 
• * 



Quant aux Routes de la Sarthe, voici comment. 

, s’exprimait le Conseil général dans sa session de ' 

■ i838: 

• '* ■ . ’ t 

« Le Conseil reconnaît qu’avant l’adoption de ; 

« ce système (le point à temps et le balayage) les 
a Routes présentaient des ornières profondes ou • 

• . a une surface hérissée de pointes saillantes, que • 
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<r' quelques unes d’èntr’eiles, notamment la Route^ 
royale de Tours à Caen, étaient presqu’imprati- 
‘ « cables; Qu’aujourd’hui elles se trouvent entière- 
« ment transformées et offrent des surfaces unies, 

. « solides, presque partout suffisamment bombées, 

« sans boue l’biver et sans poussière l’été, etc. » • 



^ I.a restauration des Routes de la Sarthe n’a 
commencé qu’en 1887; on voit que les résultats 
étaient déjà très-satisfaisants en i 838 ; mais ils - 
• sont'aujourd’bui bèaucQdp plus complets.’ Or, de - 
• i 83 o à. 1837 le crédit de l’entretien, en y compte-' 
nant quelques fonds extraordinaires , avait été de 
38 centimes i /a par mètre. En 1 887 et 1 838 il a , 
été de 37 centimes i/a, et, en 1839 de 4.1 centimes, •* 

' . grâce à Fallocatidn supplémentaire votée en 1 838 . 

par les Chambres. Eb bien ! avec des chiffres si 
, faibles et sans le moindre' secours sur les fonds ' 
•extraordinaires, on est parvenu dans le court dé- '> 
.lai de trois ans à porter presque toutes les Routes 
à l’état normal. Quoique ne pouvant disposer que 
des. simples fonds de l’entretien, on ne s’est pas 
..toujours borné à des travaux d’entretipn ; (in a 
fait souvent des travaux de restauration , et quel- 
quefois considérables, témoin la Route n.° i 58 ., 
entre le Mans et Ecommoy que le Conseil Géné-, 
ral déclarait impraticable et pour laquelle il de-" 
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mandait tous les ans un crédit spécial de 5o,ooo f. i 
On peut juger par là combien a dû être grande 
l’économie obtenue sur l’entretien proprement 
dit. 

Voici, par exemple, ce qui est arrivé sur la 
Route royale n.® a3, entre la limite de l’Orne et 
le Mans, Route qui était en meilleur état que les 
autres et qui a exigé peu de travail de restaura- 
tion. Jusqu’en iSS^, on y employait annuellement 
de 4 à 5,000 mètres cubes de matériaux, pour 
une longueur de 53,45o mètres; la moyenne des 
dix années, de i 8 a 7 à i836 inclusivement, est de 
4,666 mètres cubes. En 1837 les fournitures ont 
été réduites à 3,774 mètres; en ï 838 à 1,028; en 
1889 elles ont été absolument nulles. Néanmoins' 
la Route se trouve encore laidement approvi- , 
sionnée en ce moment. , 

Depuis qu’on a restreint les emplois de manière 
à réaliser une aussi grande économie dans les 
fournitures, la Route a atteint un degré de beatité 
qui est pour le roulage et pour le public un objet d’é- 
tonnement non moins que de satisfaction. MM. les 
Inspecteurs divisionnaires, Mallet et Kermaingant, 
qui ont eu occasion de la visiter, l’ont déclarée la 
plus belle Route de France. 
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, Par suite de la restauration des Routes de la 
• Sartlie, le public ne supporte plus les chaussées 
pavées et en dciuande, à grands cris, le démon- > 

• tage, quoiqu’il s’agisse cependant de pavés d’é- 
chantillon, dans le genre de ceux de Paris. Le 

• . démontage des chaussées pavées en pleine campa-r- 
gnc procure' une grande économie et donne le 
moyen de ‘faire une foiüe d’améliorations sans 
bourse délier. C’est ce qui se pratique aujourd’hui 
aux environs du Mans, où il existe quelques Rou- 
‘tes pavées sur une étendue de 5 à 6,000 mètres. 
On démonte le pavage en dehors des faubourgs 
et l’on s’en sert pour réparer celui de l’intérieur 
de la ville et pour faire divers ouvrages d’amélio- r- 

• ration et d’embellissement. 

» » « 

• - ^ ^ ■ -» *4 

Le même système appliqué aux environs de. 
Papis serait une source abondante d’économie 
pour cette ville, en même temps qu’il aurait pour', 
résultat de lui procurer une meïlleure^viabilité. 
En effet la ville de Paris dépense annuellement 4 à 
5oo,ooo fr/en achat de pavés neufs. OP, ces pavés 
pourraient très-bien être fournis par le^ démon- 
tage des chaussées de la Banlieue 'qu’on transfor- 
merait en chaussées d’empierrement. Les environs;^ 
de Paris fournissent de très-bon gravier à 5 fr. le 
mètre cube; à ce prix lè mètre courant d’ûM 
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chaussée empierrée de q mètres de largeur revien- ■ ' .ÿ;' vvî 

drait de lo à i a fr. le mètre courant .ee qui est à ■ ' .- ^1 

peine le tiers de la valeur de la chaussée pavée ■ . ^ 

actuelle de 6 mètres tout à fait insufhsante pour ÿ 
^ la circulation. Le tiers du pavé démonté couvri- - J 

rait donc à peu près la dépense de la nouvelle J 

chaussée d’empierrement de 9 mètres de largeur, ' ^ 

et les deux autres tiers pourraient être employés ' ^ 

à l’entretien des rues de Paris et dispenseraient 
ainsi de l’achat si onéreux des pavés neufs. Mais 
bien loin d’entrer dans cette voie, la ville de Paris 
" est en train de dépenser en ce moment un mil- 
^ lion pour compléter le pavage des Boulevards ex- 
térieurs. Nous n’hésitons pas à dire qu’elle s’en- 
gage dans une dépense inutile et que c’est là uu 
. V'- r*. • million jeté dans l’eau. ' 
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Par suite de V emploi de ces méthodes la 
'■-Umiiatlon des charges n a pas d’effet 
sensible sur le bon état des Routés , et 
toute Loi , dans ce but, est aussi inutile 

• i ^ y - 

que vexatoire et inefficace, ' 

. . •* r ■*' «i» 
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Liberté illtmittfe da roulage. 
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Jé* FanieiMê. *' 




Il n'éxiste dans le département de la Sarthe 
'' qu’im seul pont à bascule, situé au Mans, à!la- 
► . rencontre des Routes royales n.“ a3 et n.“ i58. 

. . Jusqu’en i83y la Route n,° i58 était à peu près 
/ ’ impniticable; son mauvais état se trouve constaté 
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par de nombreuses délibérations du Conseil géné- 
ral de la Sarthe et du Conseil local qui ne cessaient 
de réclamer pour sa restauration,' une somme de 
5 o,ooo f. Le préposé au pont à bascule était alors 
un excellent employé, très-zélé, très-sévère, trè^. 
consciencieux, et détesté du public pour ses inces- 
sants prpcès-verbaux. La Route n.° i 58 n’en était 
pas moins idïreuse, et ce qu’il y a de remarquable,- 
c’est que la jpartie la plus mauvaise était celle la‘ 
plus rapprochée du pont à bascule. 

' En 1 887, le service de l’entretien fut organisé 
sur de nouvelles bases; on augmenta considéra- 
blement le nombre des cantonniers; on établit 
partout des chefs , et l’on introduisit la méthode 
du. point à temps et le balayage. A la même 
époque, le préposé au pont à Bascide obtint un 
avancement mérité et fut remplacé par un autre 
beaucoup moins sévère et dressant fort peu de 
procès-verbaux. Dès l’hiver suivant la Route était 
parfaitement belle, sans boue et sans ornière, et 
même 'sans les moindres frayés. Il faut ajouter 
que par le fait de la beauté de la Route les char- 
gements ont augmenté d’un tiérê, et la vite^dans 
la même proportion à peu près. D’un autre côté 
le nouveau préposé s’est montré assez peu sévère^ 
pour que M. le Directeur, général ait été conduit 
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"îi mettre en doute l’exactitude de sa gestion! 

r. . • ■ s' ■ ' ■' I 

< " ÜLinsi, avec un excellent préposé^ Route affreuse, 

et avec un préposé soupçonné de beaucoup trop 

•de laisser-aller, Route admirable, malgré l’accrpisr 

sement; des surcharges et de la vitesse. Que 

conclure de là , sinon que la Loi du roulage est 

sans influence sur le bon état des Routes, ou que 

cette influence, si elle existe, est dans tous les 

cas si faible, qu’elle disparait entièrement devant 

la puissance des bonnes méthodes d’entretieui* , 

' * • ' 

C’est ce qu’a pensé le Conseil général de la 
.Sartlie, frappé du fait qu’on vient de' signaler. En 
i838 il avait' dqà émis une opinion ainsi conçue : 

«Le Conseil général exprime ses dputes sur 
« l'utilité de la réglementation du roulage, doutes 
« qui lui sont inspirés par. les heureux résultats 
O obtenus de la méthode d’entretien des Routes, 
« employée dans le département depuis près de 
« deux ans. Il fait des vœux pour qu’il soit possi- 
. « ble <l’abandonner ,un régime si gênant, si 
« souvent vexatoire pour le 'commerce et surtout 
« pour les agriculteurs. » , ' ' 

* • ' 
En 1839 il a exprimé son opinion, d’une ma- 
nùèrc beaucoup plus positive ; 
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' O Le Conseil bien convaincü 'aujourd’hui que 
« la beauté des Routes et leur bon état d’entretien 
O ne sont, sous aucun rapport, le résultat de la 
« Loi sur la réglementation du roulage, mais qu’ils 
« sont dus entièrement à la nouvelle méthode 
« d’entretien introduite depuis quelques années 
« dans le département, appelé de tous ses vœux 
« la révision de cette Loi pour la prochaine légis- 
« lature et l’abolition des articles relatifs à la 
O largeur des jantes et aux chargements, articles 
a qui ne sont qu’ime entrave blessante pour le 
« roulage’ et l’agriculture, sans motifs d’utilité 
O publique; mais en même temps il appelé la 
O sévérité du législateur sur les prescriptions de 
a la plaque et notamment sur la" surveillance 
« continuelle des voituriers dont la négligence 
« occasionne chaque jour des accidents déplora- 
« blés. » 

Si on veut maintenant examiner la question 
sous un point de' vue général et scientifique, la 
conclusion sera encore la même. En effet, il s’agit 
de savoir si un certain poids circulant siir une 
Route, fait plus de mal à cette Route lorsqu’il est 
porté par des roues à jantes moins larges., Mais le 
mal que fait le roulage à une Route se manifeste 
par l’usure; Or, l’usure sur tuie surface unie est 

■ jr' ' 
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presqu’eii entier le résultat du frottement et le 
frottement est proportionnel au poids, indépen* 
ciamment des surfaces frottantes. Le principe 
scientifique est donc entièrement contraire a 

l’idée sur laquelle s’appuie la réglementation. 

\ * * 

On répondra que les Routes unies sont l’excep- 
tion, et qu’on doit les prendre telles qu’on les 
voit généralement Mais en premier lieu , il faut 
au contraire raisonner sur des Routes à l’état nor- 
mal , car à un moment donné, on peut toujours 
les avoir telles, et la question est seulement de 
savoir s’il est possible de les maintenir dans cet 
état, quelle que soit la largeur des'jautes adoptées 
par le roulage. En second lieu , les résultats obte- 
nus dans la Sarthe, prouvent assez qu’il n’est pas 
fort difficile de porter rapidement à l’état normal 
de très-mauvaises RouteSj, non seulement en dépit 
des surcharges existantes, mais encore malgré 
l’augmentation toujours croissante de ces sur- 
charges. 

On objectera encore que le principe scientifi- 
que) vrai en lui-même, ne saurait etre applicable 
aux Routes, car il en faudrait conclure qu’un 
poids énorme portant sur une lame de couteau , 
ne leur ferait pas plus de mal que le meme poids 
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portant sur une jante de 17 centimètres, ce qui 
est absurde. Il a été répondu à cette objection, . 
depuis longtemps, d’une manière péremptoire, - 
par M. Berthault-Ducreux. „ ■ s' 

: *r- . ' ■ ■ ' » 

- Cet Ingénieur fait observer que les juntes ne 
sauraient dépasser un lUinimum de largeur ex^é 
pour la solidité des roues., et il défloontre que ce 
minimum est encore bien loin de la largeur limite 
qui pourrait inspirer quelquMnquiétude pour les 
Routes, yoici l’expérience &ite par M, Bertbault; 




^ . Il a entouré de rubans de fer, de a centimètres . - 
de largeur, les jantes de 17 centimètres, d’une t 

charrette fortêoient chargée , en sorte que chaque 
»ène de I - centimètre se trouvait poMer t, 5 €>o, . ' ' , 
kilogrammes ; il a fait- circuler la voiture sur une 
chaussée en bon état, et le' ruban, après avoir 
passé un grand nombre de fois sur le même pointi 
n’y a pas occasionné de dépression sensible. D’un ^ 
âutre côté , il résulte d’un grand nombre de.reler 
vés faits , par le même Ingénieur, sur des Routes • ' 
où il li’existe pas de pont à bascule, que le roulage 
se limite de lubmeme à aoo , kilogrammes par. 
oône. On voit donc, combien il se.tient' éloigné du ' 

,'chi£&e où la résistance des Routes pourrait se 
.trouyer.en défaut, . -j' . 'J î «.»'• • 
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Voici «ne expérience plus ^iecte et ijui pourra 
faire comprendre pourquoi le roulage se limite 
de lui-niême à apo kilogrammes par zone. 




'■ En mars 1839 , M. Dupuit, alors Ingénieur, au 
Mans, chaîné d’expériences sur le tirage des voi- 
tures ^ a £ait circuler sur la Boute royale n." a3 de 
Paris à Nantes, une charrette' à jantes de la cent^ 
"mètlres et pesant avec sa charge 8,000 kilogramr 
mes; le chargement correspondait donc à 333 kilo- 
grammes par zône d’un . centimètre. Les roues 
étaient beaucoup plus fortes que ne l’indiquerait 
la largeur des jantes, parceque la charrette avait 
été construite pour aller chercher des pavés par 
des chemins très-difficiles. Dès le premier jour les 
joints de la jante s’ouvraient lorsqu’ils arrivaient 
en contact avec la chauseée; après Un parcours 
de 3o,ooo mètres, un rayon se fendit et l’on fut 
obligé d’y mettre une frette ; pluaeurs autres se 
fendirent successivement; après un parcours de 
80,000 mètres, l’essieu se rompit et fut remplacé; 
après 90,000 mètres les roues étment hors de ser- 
vice. Cependant la charrette marchait au petit 
pas sur une Route de niveau et parfaitement belle. 
Puisque tel a été le résultat d’un chargement de 
333 kilogrammes par zône, dans les circonstances 
d’ailleurs les plus favorables, il est évident que 




tout ch'at^râient an*dessus de aoo kih^ammes 
èst à peu près impossible. , J ^ 

‘ .• * ' : » 

I - - 

Un autre fait, observé aussi dans la Sarthe, 
peut faire comprendre, en outre, combien la r^ 
sistance des chaussées est plus grande qu’on ne 
riinagînê généralement. Le 27 janvier i838, une 
charrette ^jantes dè 'seize centimètres (o™. 16), 
forgée de quinze mille kilogrammes (i5,oookil.), 
èt traînée par trente-trois chevaux, parcourut suc 
i^ooo mètres de longueur, la partie du Chemin de 
grande communication n “ 8, comprise .entre le ^ . 
Pont-de-Gennes et la Route royale n.® a3. lai 
chaussée, terminée vers la fin de i838, n’a que .* 
dix centimètres (q“. 10) d’épaisseur, et n’était pas • 
encore parfaitement prise; elle est assise en partie 
sur un remblai ; néanmoins , il ne s’y manifesta 
aucune dégradation , et les rôties n’y^ laissèrent 
pas de trace sensible. Ainsi, une charge à peu 
près triple de celle tolérée par la Loi du roulage , 
s’est trouvée Sans action appréciable, sur une 
chaussée trois fois moins épaisse que celles des . 
Routes ordinaires, et qu’on ne pouvait pas encore 
Considérer comme arrivée à son état normal. • • 

' ■ '■ ' • ‘ ' >. 

A la vérité,' on parle d’expérienCes fait^ avec 
le plus grand soin par' des personnes très-capables 
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et très-compétentes, desquelles il résulterait que^ 
passé un certain poids par zone , les chaussées 
se désagrègent d’une manière de phis en plus ra- 
pide. Mais ces expériences n’ont pas encore été 
mises au Jour. Pourquoi leurs auteurs ne les 
font-ils pas connaître? Pourquoi veulent-ils qu’on 
les en croie sur parole? Pour le peu que nous 
avons entendu dire de ces expériences, nous affir- 
mons qu’elles ne reproduisent nullement les cir- 
constances habituelles o»!i se trouvent les Routes, 
et que les conclusions qu’on a voulu en tirer sont 
entièrement inexactes. 

La plupart des expériences faites sur les Routes 
elles-mêmes ne sont nullement concluantes. Ainsi 
on fait passer un grand nombre de fois la même 
voiture sur le même point; mais c’est justement 
ce qui n’a pas lieu dans la pratique , où les voi- 
tures se succèdent et se croisent, de forme, de 
vitesse et de chargements divers , et dans un bon 
système d’entretien c’est ce qu’il faut éviter avec 
le plus grand soin. Que peuvent donc prouver de 
semblables expériences? Absolument rien. A plus 
forte raison, des expériences faites dans un ma- 
nège de petite dimension, où les roues tournent 
régulièrement par un mécanisme placé en dehors 
de la chaussée, où l’on fait abstraction du pied 
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des chevaux , des influences atmosphériques , d’une 
foule de détritus autres que ceux provenant de • 
Tusure^de la chaussée, de la variété, de la rapidité 
et du croisement des véhicules, etc. Quel que soit 
le mérite des personnes qui "se sont livrées à ce > 
genre d’expérimentation, iUest véritablement im- 
possible de le prendre au sérieux. ‘ ' 

Lorsqu’une Loi est basée sur une erreur, sa ré- 
daction se hérisse de difficultés et son exécution 
vient échouer à tout moment contre des obstacles 
insurmont^les. Réciproquement, loraqu’une Loi 
est difficile à faire et impossible à exécuter, c’est 
presque toujours qu’eUe est établie sur un faux 
principe. Nous pouvons essayer cette vérification 
Sur la Loi du roiUage. - ' 

* . * 

Voyons ce qui se passe depuis sept ouhuit ans. 

Une nouvelle Loi est projetée ; le principe en est ' 
généralement admis dans les Chambres ; tous les 
ans des rapports lumineux , non moins que volu-' 
mineux, sont élaborés par les capacités les plus 
hautes; des hommes d’état ne dédaignentpas d’ap- 
pliquer leur puissante intelligence à des investi^ . 
gâtions minutieuses et é d’interminables discus^ 
.sions, pour savoir si l’on donner^ quelques mil- 
Jimètres de pHis ou de moins à la jante d’une 
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charrette. Eh! bien, tous ces efforts, tout ce talent 
sont dépensés en pure perte; la Loi ne peut pas 
être menée à bonne fin et devient de plus en plus 
impossible. Cela est tout simple, c’est que le prin- 
cipe en est faux. 

. - * - « 

Si nous examinons cette Loi sous le rapport de 
son application, nous serons conduits aux mêmes 
conséquences. Il est aisé , eu effet , de se con- 
vaincre qu’elle est injuste, vexatoire, an ti éco- 
nomique , anti-libérale , et de plus , entièrement 
inefficace. 

Elle est injuste, car elle ne tient aucun compte de 
' l’état bon ou mauvais de la Route et de ses pentes 
plus ou. moins fortes. Cependant ces circonstances 
qui varient à chaque instant, peuvent doubler, 
tripler et quintupler le tirage. Une voiture qui 
peut être traînée facilement par un cheval , lorsque 
la Route est bonne, en exige deux lorsque la Route 
est mauvaise; ce mauvais état provient de ce 
qu’elle est mal entretenue; n’importe, l’Adminis- 
tration qui impose aux voitures un tirage double, 
■'les condamne à l’amende parce qu’elles doublent 
la force de leur équipage! Mais c’est bien plutôt 
les voitures qui pourraient actionner l’Adminis- 
tration en dommages et intérêts , pour doubler 



leurs frais de transports, par suite du mauvais 
état des Routes. Il en est de même des fortes' 

. pentes. Sur les rampes au-dessus de 6 centimètres 
par mètre, la force de traction se trouve triplée , . 
par rapport au parcours en plaine. Ces' rampes ' 
ne sont pas sans doute'du fait du roulage, auquel 
elles, imposent une gêne considérable; et néan- ' - . 
' moins s’il ajoute un cheval, alors que leur raideur . - 
en exigerait quatre, il est aussitôt frappé d’une 
amende. 



Ce système de répression est d’autant plus.' 
odieux, qu’il sévit surtout contre les classes pau- 
vres. Qu’un malheureux paysan mette à sa voi- 
ture deux m^hantes haridelles, dont la force 
équivaut à peine à celle d’un cheval médiocre^ il' . 
• sera cobdamné à payer une somme que. ne cou- 
vrirait pas la yente de son équipage; il Sera ruûié, 
jeté à l’hôpital , obligé de se f^re' mendiant W 
- voleur. Tous les jours les Conseils de préiécture 
gémissent d’avoir à porter de semblables oondam^ 
nations, dont ils apprécient toute l’injustice et^ ' 
,disons-le, toute la niaiserie. Il -faut reconnaître» 
â leur avantage, qu’ils y résistent généralemeot ' 
autant qu’il est en eux. Mais la Loi est implacable- 
A l’annonce de la plus petite indulgence, l’Admi- 
nistration s’émeut, et la décision dit Conseil de 



■ : 






Diglteedljy Coogle 



I 



préfecture est bientôt foudroyée par une savante 
. délibération du Conseil d’état , qui déclare les 
Routes perdues s’il est permis de remplacer un 
'cheval vigoureux par deux rosses, et tout le talent 
du corps royal des Ponts et Chaussées incapable 
de lutter contre une cause aussi effrayante de 
dégradation: ^ 

. Haro 5ur le baudet — ce Biaadit animal , ', ■ 

r ' ' t 

Ce ce galeux , d’où nom rient tout le mal. 

Ün exemple mérite 4 ’étre cité. Le ay avril 1887 
' un procès-verbal est dressé contre le Sf Couturier 
pour avoir été rencontré avec une voiture à 
jantes étroites, attelée de deux chevaux, sur la 
-côte de Lagrange, Boute royale n.“ 157, Loir-' 
et-Cher. La j^nte de cette côte dépasse ro centi- 
mètres par mètre; elle n’a jamais été construite 
et doit être abandonnée. Le S.' Couturier fesait 

- \ t > 

observer que le chargement de sa voiture était 
à peine celui d’un cheval, mais que la raideur et 
le mauvais état de la côte l’avaient obligé de 
prendre un renfort Le Conseil de jiréfecture 
admettant ce système de défense je renvoie de la 
plainte. Aussitôt le Ministre des travaux publics 
se pourvoit devant le Conseil d’Etat, et le 1 5 mars 
-i 838 intervient, sous forme d’Ordonnance royale, 
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une délibération qui casse et annule la décision 
du Conseil de Préfecture. Les motifs de cette 
délibération vraiment remarquable, peuvent se 
traduire exactement ainsi : , . ; . 

. . Le Conseil d’Etat, vu , etc. , entendu , etc. 

i.“ En ce qui touche le chargement de la voi- 
ture j considérant qu’il était à peine belui d’un 
seul cheval, ce qui implique de la' part du S.'' 
Couturier l’intention formelle d’atteler constam- 
ment deux chevaux; . 

• a.“ En ce, qui touche la raideur de la pente,^ 
considérant qu’elle . dépasse lo centimètres par 
mètre, que;deux chevaux àu moins sont indis 7 
pensables - pour la gravir j et que dès4ors, le' 
S.'' Couturier a eu le plus grand tort en ne la 
gravissant pas avec un seul cheval ; 

I 

3." En ce qui touche l’état de la Route, consi-' 
dérant qu’elle n’a jamais été construite, et doit 
être abandonnée , mais que la Loi n’ayant pas 
précisé ce. cas et laissant le"^champ libre aux inter- 
prétations , il parait naturel d’adopter la plus' 
rigoureuse et la plus déraisonnable , conformé- 
ment aux anciens us et coutumes; . • 



Casse et annule, etc. 




— «5 — •••, ' . ■ ■ 

Et cependant les membres du Conseil d’Etat 
se distinguent par une capacité tout à fait hors ' 
ligne; ce sont de profonds jurisconsultes, des 
^administrateurs consommés, des hommes d’état 
à la vue d’aigle !~. O Routine ! Routine 1 

• Cette jurisprudence du Conseil' d’Etat ne tend 
d’ailleurs rien moins qu’à proscrire' le roulage 
'.par les petites voitures que l’Administration sem- 
blait au contraire vouloir encourager. En effet la 
Loi ne s’oppose pas à ce que les grosses voitures de 
roulage prennent autant de chevaux de renfort 
qu il leur convient, et elle n’autorise les procès-ver^ 
baux que contre les voitures à un cheval , c’est-à- 
dire contre celles qu’on regarde comme les moins 
.tiuisibles aux Routes. Ainsi donc 1 on ne rencontre 
que contradictions surgissant de toutes parts. 

Enfin , la Loi de réglementation du roulage , 
malgré toutes ses* vexations, ne saurait être effi- 
cace. En effet, la répression qu’elle a en viie ne 
peut s’opérer que par trois moyens : i.“ les ma- 
chines à peser fixes ou ponts à bascule; a." les 
machines à peser portatives; 3.“ le dénombrement , 
des chevaux. 

0- “ r ■ * 

Il existe en France. 1 44 ponts à bascule; mille 
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portaat sur 'tiiw jânte de 17. centimètres ôe-qui 
est absurde. Il a été répondu à cette .objection, . 
depuis loD^emps d’une , manière . pérmptmre, 
par M. fierthault-Duoreux. . . ■ S ■ '• . 

' . “Cet Ingénieur fait obsei^er. que les- jantes ne 
rauraiènt dépasser un lAinimuiii de largeur ^%é 
pour la solidité des rouea» et il 'démontre que ce 
minimum est encore bien loin de lalargeur limite 
qui. pourrait inspirer quelqu’inquiétude pour les 
' Routes, y^ci l’expérience £aite par M, Bwthauit; 

4 11 a entouré de rubans de fer, de a centimètres 
de largeur, les jantes de 17 centimètres, d’une i 

charrette iortèment chargée , en sorte que chaque 
téne de centimètre se trouvait pot'ter i, 5 eo. ■ ' 
kilogrammes ; il a fait- circuler la voiture sur une. 
chaussée ea bon état, et le'ruban, après avoir 
passé un grand nombre de fois sur le même point, 
n’y a pas occasionné de dépression sensible. D’un 
dutre côté , il résulte d’un grand nombre de.relef, 
vés faits, par le même Ingénieur, sur des Boutes 
eù il li’existe pas de pont à bascule, que le roulage 
se‘ limite, de. lui-même à aoo kilogrammes par. 
cône. On -vcût drnic .combien îLse tient' éloigné du 
; ;chi£&e où la résistance des Routes pourrait se 
.Irouver.en défaut, , . 
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* Voici une éxpérience plus directe et qui pourra 
faire comprendre pourquoi le roulage se limite 
de lui-méme à aoo kilogrammes par zone. 

, I 

En mars iSSq, M. Dupuit, alors Ingénieur au 
Mans, chaîné d’expériences sur le tirage des voi- 
tures, a fait circuler sur la Route royale n.“ de 
Paris à Nantes, une charrette à jantes de i a centi- 
mètres et pesant avec sa charge 8,000 kilogranir 
mes; le chargement correspondait donc à 333 kilo- 
grammes par zone d’un centimètre. Les roues 
étaient beaucoup plus fortes que ne l’indiquerait 
4a largeur des jantes, parceque la charrette avait 
été construite pour aller chercher des pavés par 
des chemins très-difEciles. Dès le premier jour les 
joints de la jante s’ouvraient lorsqu’ils arrivaient 
en contact avec da' chauseée ; après Un parcours 
de 3 ofioo mètres, un rayon se fendit et l’on fut 
obligé d’y mettre une frette ; plusieurs autres se 
fendirent successivement; après un parcours de 

• 80,000 mètres, l’essieu se rompit et fut remplacé; 
après 90,000 mètres les roues étment hors de seiy 
vice. Cependant la charrette' marâhait,au petit 
pas sur une Route de niveau et parfaitement belle. 
Puisque tel a été le résultat d’un chargement de 
333 ki^grammes par zone, (kms les circonstances 
d’ailleurs ^ plus favorablrà, il est évident que 
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tout ch'ai^râient au-dessus' de aoo kilogrammes 
èst à peu près inipmsible. • - . . y- •* 

- • * TJ* ; # ^ 

Un autre fait, observé aussi dans la Sarthe^ 
peüt faire comprendre, en outue, combien la r^ 
sistance des chaussées est plus grande qu’on ne 
l’imagine généralement/ Le 27 janvier i 838 , éne 
charrette à jantes dè 'seize centimètres (o“. 16), 
dbargée de quinze mille kilogrammes ( 1 5 , 000 kil.^ 
et traînée par trente-trois chevaux , parcourut sur ' ‘ 
1,000 mètres de longueur, la partie du Chemin de 
grande communication n.° 8, comprise . entre le 
Pont-de-G.ennes et la Route royale n.° aS.'Jja 
chaussée, terminée vers la fin de i 838 , n’a que .■ 
dix centimètres (o.™. to) d’épaisseur, et n’était pas 
encore parfaitement prise; elle est assise en partie ^ 
sur un remblai ; néanmoins , il ne s’y manifesta 
aucune dégradation , et les rôties 'n’y^ laissèrent 
pas de trace sensible. Ainsi, une charge à peu 
près triple de celle tolérée par la Loi du roulage , 
s’est trouvée Sans action appréciable,' sur une 
chaussée trois fois moins épaisse que celles des . 
Routes ordinaires, et qu’on ne pouvait pas encore 
Considérer comme arrivée à son état normal. 

A la vérité, on paHe d’expérienCes faites avec 
le plus grand soin par' des personnes très-capables 
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et très-compétentes, desquelles il résulterait que j 
passé un certain poids par zone , les chaussées 
se désagrègent d’une manière de plus en plus ra- 
pide. Mais ces expériences n’ont pas encore été 
mises au jour. Pourquoi leurs auteurs ne les 
font-ils pas connaître? Pourquoi veulent-ils qu’on 
les en croie sur parole? Pour le peu que nous 
avons entendu dire de ces expériences, nous affir- 
mons qu’elles ne reproduisent nullement les cir- 
constances habituelles où se trouvent les Routes, 
et que les conclusions qu’on a voulu en tirer sont 
entièrement inexactes. 

La plupart des expériences faites sur les Routes 
elles-mêmes ne sont nullement concluantes. Ainsi 
on fait passer un grand nombre de fois la même 
voiture sur le même point; mais c’est justement 
ce qui n’a pas lieu dans la pratique , où les voi- 
tures se succèdent et se croisent, de forme, de 
vitesse et de chargements divers , et dans un bon 
système d’entretien c’est ce qu’il faut éviter avec 
le plus grand soin. Que peuvent donc prouver de 
semblables expériences? Absolument rien. A plus 
forte raison, des expériences faites dans un ma- 
nège de petite dimension, où les roues tournent 
régulièrement par un mécanisme placé en dehors 
de la chaussée , où l’on fait abstraction du pied 
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des chevaux , des influences atmosphériques , d’une 
foule de détritus autres que ceux provenant de • 
l’usure^dela chaussée, de la variété, de la rapidité 
et du croisement des véhicules, etc. Quel que soit 
le mérite des personnes qui se sont livrées à ce 
genre d’expérimentation, il est véritablement im- 
possible de le prendre au sérieux. " ' ' 

, . -• '* - '* * > 

Lorsqu’une Loi est basée sur une erreur, sa ré- 

.daction se 'hérisse de difficultés ^ et son exécution 
vient échouer à tout moment contre des obstacles 
insurmont^les. Réciproquement, lorsqu’une Loi 
est difficile à faire et impossible à exécuter, c’est 
presque toujours qu’elle est établie sur un faux 
principe. Nous pouvons essayer cette vérification 
Sur la Loi du roulage. - ' 

. Voyons ce qui se passe depuis s^t ouhuit ans. 
Une nouvelle Loi est projetée ; le principe en est 
généralement admis dans les Chambres ; tous les 
ans des rapports lumineux , non moins que voln-' 
mineux, sont élaborés par les capacités les plus 
hautes; des hommes d’état ne dédaignentpas d’ap- 
pliquer leur puissante intelligence à des investi- 
gations minutieuses et à d’interminables discus^ 
.sions, pour savoir, si l’on donnera quelques mil- 
ilimètres de phis ou de mcans à la jante d’une 
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charrette. Ehl bien, tons ces efforts, tout ce talent 
sont dépensés en pure perte; la Loi ne peut pas 
être menée à boune 6n et devient de plus en plus 
' impossible. Cela est tout simple, c’est que le prin- 
cipe en est faux. 

' • *- f * V 

. - , . -P 

r Si nous examinons cette Loi sous le rapport de 
son application, nous serons conduits aux mêmes 
conséquences. Il est ai^ ; en effet , de ’se con^ 
vaincre qu’elle est iujiute, vexatoire, anti-éco- 
nomique , anti-libérale , et de plus , entièrement 
inefficace. - * • 

^e est injuste, car elle ne tient aucun compte dé 
' l’état bon ou mauvais de la Route et de ses pentes ' 
plus ou,moins fortes. Cependant ces circonstances 
-qui varient à -chaque instant ,' peuvent doubler, - 
-tripler et quintupler le tirage. 'Une voiture -qui 
peut être traînée facilement par un cheval, lorsque 
la Route est bonne, en exige deux lor^ue la Route 
est' mauvaise; ce mauvais état provient de ce 
qu’elle est mal entretenjie ; n’importé, l’Adminis- 
tration qui impose aux voitures un tirage-double, 
*4es condamne à l’amende parce qü’elles doublent. 
. la force de leur équipage! Mais c’est bien plutôt 
les voitures qui pourraient actionner l’Adminis- 
tration en dommages et intérêts pour doubler 



~ fia ii- 



leurs frais de transports, par suite du mauvais ■ 
état des Routes. Il eu est de même des fortes' ; 

. pentes. Sur les rampes au-dessus de 6 centimètres 
par mètre, la force de traction se trouve triplée . . 
par rapport au parcours en plaine. Ces* rampes ' , . . 

ne sont pas sans doute' du fait du roulage, auquel 
elles, imposent une gène considérable; et néan- • 
moins s’il ajoute un cheval, alors que leur raideur ' 
en exigerait quatre, il est aussitôt frappé d’une 
amende. - . - 

Ce système de répression est d’autant plus.- ■ 
odieux, qù’il sévit surtout contré les classes pau- 
vres. Qu’un malheureux paysan mette à sa voi- ' 
ture deux m^hantes haridelles,' dont la force 
équivaut à peine à celle d’un cheval médiocre^ U' 
sera condamné à payer une somme que. ne ooui ■ 
vrirait pas ht vente de son équipage; il fiera ruûié, 
jeté à l’hôpital , obligé de se faire' mendiant W 
voleur. Tous les jours les Conseils de préféctiure 
gémissent d’avoir à porter de semblables condan»- I 

nations, dont ils apprécient toute llnjustice et, ' . i 
,disons-le, toute la niaiserie. II . faut reconnidtre, ' ; •] 
à leur avantage, qu’ils y résistent généralement' • - ' 

autant qu’il est en eux. Mais la Loi est implacable. 

Â l’annonce de la plus petite indulgence, l’Admi- . ' 
ntstration. s’émeut, et la décision du Conseil dé 
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préfecture est bientôt foudroyée par une savante 
délil>ération du Conseil d’état , qui déclare les 
Routes perdues s’il est permis de remplacer un 
cheval vigoureux par deux rosses , et tout le talent 
du corps royal des Ponts et Chaussées incapable 
de lutter contre une cause aussi effrayante de 
dégradation : 

-r 

Haro sur le baudet — ce maudit aaimal , 

V 

Ce pelé, ce galeux , d’où nous vient tout le mal. 

Un exemple mérite d’étre cité. Le ay avril 1887 
tin procès-verbal est dressé contre le S' Couturier 
pour avoir été rencontré avec une voiture à 
jantes étroites, attelée de deux chevaux, sur la 
côte de Lagrange, Route royale n.® iSy, Loir- 
et-Cher. La pente de cette côte dépasse ro centi- 
mètres par mètre; elle n’a jamais été construite 
et doit être abandonnée. Le S.*' Couturier fesait 
observer que le chargement de sa voiture était 
à peine celui d’un cheval, mais que la raideur et 
le mauvais état de la côte l’avaient obligé de 
prendre un renfort. Le Conseil de préfecture 
admettant ce système de défense le renvoie de la 
plainte. Aussitôt le Ministre des travaux publics 
se pourvoit devant le Conseil d’Etat, et le 1 5 mars 
i 838 intervient, sous forme d’Ordonnance royale, 
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une délibération qui casse et annule la décision^ 
du Conseil de Préfecture. Les motifs de cette ' • 
délibération vraiment remarquable, peuvent se ^ 
traduire exactement ainsi : ■ . 

, ^ Le Conseil d’Etat, vu, etc.,. en tendu, etc. . . ' 

I.” En ce qùi touche le chargement de lavoi- ‘ - 

turcj considérant qu’il était à peine fcelui d’un 
seid cheval, ce qui implique de la’part du S.*" * • . 

Couturier l’intention formelle d’atteler constam- 
ment deux chevaux; ' ' - . , . . ; ’ 

■ . a.® En ce, qui touche la raideur de la pente^ 
considérant qu’elle . dépasse lo centimètres par ' • • i 
mètre, que deux chevaux du moins sont indis^ 
pensables pour la gravir j et que dès4ors , le' • 

S.*' Couturier a eu le plus grand tort en . ne lu^"’ 
gravissant pas avec un seul cheval ; . 

3.® En ce qui touche l’état de la Route, consi- • 

dérant qu’elle n’a jamais été construite, et doit . . 
être abandonnée , mais que la Loi n’ayant pas ' ' ' 
précisé ce.cas et laissant le'champ libre aux inter- .. 
préfations , il parait naturel d’adopter la plus ■" *• 
rigoureuse et la plus déraisonnable , conformé- . , 
ment aux anciens us et coutumes; . 
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Et cependant les mentbi-es du Conseil d’Etat 
se distinguent par une capacité tout à fait hors ' 
ligne; ce sont de profonds jurisconsultes, des 
odininistrateurs consommés, des hommes d’état 
i la vue d’aigle !«. O Routine ! Routine i 

Cette jurisprudence du Conseil' d’Etat ne tend 
d’ailleurs rien moins qu’à proscrire' le roulage 
par les petites voitures que l’ Administration sem- 
blait au contraire vouloir encourager. En effet la 
Loi ne s’oppose'pas à ce que les grosses voitures de 
roulage prennent autant de chevaux de renfort 
qu’il leur convient, et elle n’autorise les procès-ver- 
baux que contre les voitures à un cheval, c’est-à- 
dire contre celles qu’on regarde comme les moins 
nuisibles aux Routes. Ainsi donc l’on ne rencontre 
que contradictions surgissant de toutes parts. 

Enfin , la Loi de réglementation du roulage , 
malgré toutes ses* vexations, ne saurait être effi- 
cace. En effet, la répression qu’elle a en vue ne 
peut s’opérer que par trois moyens : i.“ les ma-!- 
chines à peser fixes ou ponts à bascule; les 
machines à peser portatives; 3.® le dénombrement 
des chevaux. 

- ♦ ' • * 

Il existe en France i44 ponts à bascule; mille 

. . ■' * ' 5* " 



de plus ne suffiraient pas encore à la répression, 
en supposant des préposés fesant leur métier avec 
conscience. L’établissement de looo nouveaux 
ponts à bascule exigerait une première dépense 

• de 4 à 5 millions, et 5oo,ooo francs de traitement 
annuel pour les préposés. L’impôt qui en résul-, 
terait pour le public , par sifite' des procès-ver- 
baux , présenterait un chiffre bien autrement- 
'important Si, par l’effet de cette mesure , la- 
répression se trouvait assez efficace pour changer 
les habitudes du Roulage, ce séèait le plus grand 
mal qui pourrait arriver. La perte serait alors 

. énorme; -mais son énormité même doit rassurer 
entièrement, parce que le roulage ayant un si 
grand intérêt à éluder la Loi, ne manquerait pas 
d’en trouver les moyens. Ces moyens très simples 
consistent dans la corruption des préposés. Ce 
. sont ceux qui sont mis généralement eu pratique 
aujourd’hui , ainsi que la Chambre des Pairs l’a 
constaté d’une voix unanime , dans la dernière 
■ discussion de la loi en i838. 

* Au reste , la plupart des partisans de la régle- 
. mentation, abandonnent aujourd’hui le système 

des ponts à bascule comme dispendieux, corrup- 
teur et n’atteignant pas le but. Ils se rejettent 
sur les deux autres moyens. 
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Or , celui des niacliines à peser portarives . 
est plus que problématique , car ces machines 
, ne sont pas encore inventées. L’Administration 
croyait en avoir trouvé une ; elle l’avait même 
annoncé aux Chambres; mais ensuite elle a re- 
connu être dans l’erreur. On n’a donc pas à - 
discuter un moyen qui n’existe pas encore. 

Reste le troisième moyen , c’est-à-dire le dé- 
nombrement des chevaux. Ce moyen a l’avanUge ' 
d’être fort simple , mais il a l’inconvenient d’être ' 

• tout à fait absurde. Il suppose des chevaux d’une ; 

. égale force ; ainsi il laissé subsister l’inconvénient, 
•s’il y en a, pour les chevaux d’une force supé- • ' 
rieure , et il tend -à proscrire l’emploi de ceux 
d’une force inférieure. Mais il existe forcément, 
par suite des circonstances locales, des chevaux ' 
forts et des chevaux faibles; il y aura toujours , 
quoiqu’on fasse , de jeunes chevaux et de vieux 
chevaux. Faut-il se priver des services que peuvent 
■ rendre les chevaux faibles ? Faut-il assommer les 
vieux chevaux ? Un tel système est trop contraire 
aux plus simples loix de l’économie publique, il' 
mène à des conséquences trop ridicules pour qu’il ' 
soit possible de s’y arrêter, et l’on a montré d’ail- • 
leurs tout ce qu’il a d’odieux et d’illibéral en fesant . 
porter la rigueur de la Loi principalement sur les 
.classes pauvres; • \ . - 
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Mais sous le rapport de l’état des Routes , il 
irait même directement contre le but cpi’on se 
•' propose. En effet le pied des chevaux est une 
cause de dégradation très puissante sur les chaus- 
sées, et d’autant plus puissante que les chevaux 
étant plus vigoureux font un plus grand effort 
: . pour fournir nn point d’appui au tirage. Ainsi 
■ l' une Loi qui donnerait une prime aux chevaux 
; ^ d’une grande force aurait pour effet certain de . 
provoquer la dégradation des Routes. 



. A . 



L’application de la I.oi du roidage marche donc • 
"d’impossibilités en absurdités, ce qui doit confir- 
*mer dans l’idée qu’elle part d’un faux principe. 

• . Remarquons encore que tous ces_ projets de 
réglementation ne s’attachent qu’à la largeur des 
jantes, qu’ils supposent toujours planes; mais 
s’il arrivait que les jantes, au bout d’un temps 
plus ou moins long, affectassent naturellement 
_une forme courbe, à quoi servirait une telle régie- * 
mentation ? Or, ce fait de la courbure des jantes • 
a été constaté par M. l’Ingénieur Dupuit, qui le - 
signale dans son mémoire sur le tirage des voi- 
tures, publié en 1837. Ensuite, il existe d’autres 
causes de dégradation qu’il faudrait également * 
réglementer, le diamètre des roues, le frottement ' 
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• à l’essieu, l’équilibre des chargements, l’enrayage, 
et comme on vient de le dire le pied des chevaux. 

On voit qu’il y aurait fort à faire pour la rédac- • • 

• tion d’une Loi tant soit peu complète et consé- ; 
queute à son principe. 

• - ■ -f 

• • 

Il nous reste à faire une dernière observation. 

En admettant même' que les surchages fussent 
très nuisibles aux Routes, il n’en résulterait, après 
jtout, que la nécessité d’ime dépense un peu plus 
■grande pour les entretenir bonnes , sans que * 
•l’augmentation put dépasser une limite assez 
restreinte. D’un autre côté , l’obstination que 
' met le roulage à ne pas changer ses habitudes , ‘ 
prouve que ces habitudes lui sont fort avanta- 
geuses , et qu’on lui imposerait une perte consi- 
' dérable en le forçant à y renoncer. Ainsi, dans 
■ l’hypothèse généralement admise, il n’y aurait en- - 

• core rien de mieux à faire que d’augmenter le cré- 
dit de l’entretien. Cette mesure serait évidemment 
la seule raisonnable, la seule conforme à de sages 
vues d’économie publique. Mais on a démontré 
surabondamment qu’elle n’était même pas néces- 
saire : I .“ parce que l’influence des surcharges sur 
l’état des Routes est si faible, quelle disparait 
complètement devmit la puissance des bonnes 
métho<1es d’entretien j a® parce que du mauvais 
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.'. ,•'? . •: " état actuel des Routes rapproché de leur amélio- 

' , *■ ration progressive , on doit rigoureuseinent con- • ' *■ ■ 
‘ dure qu’avec un crédit moindre, il serait possible'^ • • 
de les avoir excellentes. v ' _ '• . 
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Ces méthodes , doivent amener une révo- ■ 

* * • % ' . , 

• •'• ■ lution complète dans ‘le système des / . 

• .. .. véhicules et réaliser l’application des 

\ ■■' machines à vapeur sur les Routes or- . r 
. dinaires. ^ ,. 

, -V 

, *. 'f- 1' Le* Cbcmini de fer résolvent le problème de U • ^ 

- * ^ ^ - ♦' locomotion rapide, meiâ j»er le bouleTcrseinent du 

■■ •: - ■ î-^::^ *ol et l’emploi d’on énOrrae capital inerte; il doit 

■ . . ' , exister des solutions plus conformes aux. duuoMS ^ 

■ »' v^”’. ' du terrain et aux indications de la science. 

• _ • ^ - tiaêné Ifran^i ' ** '. 

\ '* jT Cliercbe* et voua trouTcrcx. '*V ? 

,0 A - -V^ - * • * * 

_ i-’ . 



En tout pays, le système des véhicules est en ' ^ 

V. rapport nécessaire avec l’état des voies de com- : ^ • 

! ‘munication. En France, où les Routes ont été jus- ■ ~ ’ J , 

• . * ■ 'j qu’ici profondément rouagées, tout ce système . 

■• 'est basé sur l’existence des ornières. . • • ., 
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Et d’abord ce sont les oniières qui forcent les _ 
. voitures de s’astreindre à une voie uniforme. Il 
est évident que sur des chaussées parfaitement 
unies, cette sujétion n’existerait plus, et que 
chaque voiture pourrait adopter sans inconvé^"'-’ ‘ 
nient la voie qui lui conviendrait le mieux, dans.*- 
. de certaines limites toutefois , dont la hxation ' ’ 
, serait du ressort de la police. . . : . 

■ . y. 

‘ *1. 

En second lieu , l’emploi presque exclusif des. ' 

. . charrettes , qu- voiture^ à deux roues , pour le 
; gros roulage, provient aussi uniquement de Texis* . 
tence des ornières. Cdmnient une voiture à quatre, 
roues pourrait-elle circuler aisément au milieu de * 

• rouages profcmds et en sc^ir au besoin? S’ilexiste 
' de semblables voitures dans le nord dé la France , 
c’est que là les Routes étant pavées, on n’y r«i- ' . 

contre pas d’ornières. Les pataches,' les voitures à * 

; pompe et autres voitures.à deux rouea,.' se i^ar' < • 
, quent surtout dans les départements renommés, ' > 
par le mauvaiSj^état de, leurs. Routes; elles dispa*- ^ v 
' raissent peu à ppu, à 'm^ure que ces Routes s’aé' 
-.méliorent. ’ 



• h. 



* 

Sur des Routes parfaitement belles,- le ti^e se'-. 
réduit au simple frottement, et comme le frot- , ’ 
.tentent «St proporhqnnel au poids^ il s’ensuH' ' 

v’ * 
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que le tirage n’est pas augmenté clans le système 
. * cl’uii plus grand nombre de roues, pendant que ^ 

• , , les animaux se trouvent considérablement sou- , 

• lagés. Dans le département de la Sarthe, il s’établit ^ 

depuis environ deux ans un grand nombre de . 

, petites voitures à quatre roues contenant neuf 

•'* voyageurs et faisant près de trois lieues à l’heure 

... ■' avec un seul cheval. Précédemment on se sei'vait 

V. . sur les mêmes Routes de voitures à deux roues,. 

. * traînées par deux chevaux. Le nombre des voya- 
' _ ; geurs était le même et la vitesse moindre. 



• . \ Avec des surfaces aussi unies que celles que' 

. î* * : ' -procure le balayage, nul doute que la charrette à'- 

■; jantes 'de 17 centimètres, si 'généralement €«1*' 

. ployée en France, ne soit bientôt remplacée par 
'j~.' - les charriots à quatrë roues, qui, sans dotiner - 

lién à plus de tira^. Utilisent bien Imieux la force ’■ 
des animaux. Au reste, c’est ce qui existe^ déjà en 
• ‘ Angleterre, quoicpie les Routes n’y aient pas 

* ‘encore 'atteint le in^imum de beauté; raais'dih 
, - ' '.'moins elles nepr^entént pas d’ornières, et cela.- 

; .. seul suffît pour faire proscrire la charrette à deuic ■> 

■ , roues-. 





,.<>11 n’est même p^ dit que le rcmiage se borne à . 
l’emploi des voiturœ à quatre roues. U est possible , . 








. *• 







Digitized by Googlt 



4 




qu’un plus grand nombre de roues présente quel- 
qu’avantage dans certains cas. Eh bien ! cet avan- 
tage peut éti-e réalisé sur des Routes parfaitement 
, belles, comme celles soumises à notre système , et 
il ne peut l’être que sur celles-là. 

On s’étonne de la grossièreté et de la saleté des 
voitures de France comparées à celles d’Angle- 
terre. Mais comment faire marcher des voitures 
légères et d’un mécanisme élégant et délicat sur 
des Routes qui présentent une surface cahoteuse, 
découpée de trous et d’ornières? Une semblable 
voiture serait bientôt brisée. Sur la Route de Saint- 
Etienne à Lyon, si renommée naguères par son 
mauvais état, les diligences employées avant i835 
pesaient environ un tiers de plus que les diligences 
ordinaires. On était obligé de leur donner ce sui*- 
phis de force pour les mettre en état de résister 
aux cahots. Il en est de même, plus ou moins, 
sur toutes les mauvaises Routes. 

■ 

Quant à la propreté des véhicules et à celle dçs 
harnais, comment pourrait-elle exister au milieu 
de la boue et des éclaboussures? A Paris même, 
la saleté des Routes de la Banlieue est telle, que 
les chevaux blancs, dont on se sert généralement, 
deviennent, en temps de pluie, entièrement noirs 




i. 





_ *.V . dans le parcouis du premier relai. I^e ii no 
vembre iSSq, à raidi, nous avons vu entrer dans 
^ cour des messageries royales, à Paris, la diK- y', i . • ; 

' ■ ■ *•; gence du Havre si sale, qu’on aurait pu croire ' 

X • qu’elle avait été trempée dans la boue. La pro • ' v'. * " ! 

prêté des véhicules suppose d’abord la propreté '• ' •: 

. ' • ; .. des Routes. Ainsi il est fort inutile de prêcher • T 

. cette propreté, d’en exalter les avantages, d’ex- i. • ' ' 

citer notre émulation en nous citant les Anglais^ ' ' . > i. 

^ ^ ce qu’il faut faire pour amener ce résultat, c’est - • 

. •, d’améliorer les Routes. Le changement désiré s’o • 

' pérera alors naturellement et de lui-même, sans ' > : 

qu’il soit besoin de sermonner le public. *. ». 

. ■ > ■ ' • r . • 



. . . ' Ainsi la beauté des Routes doit amener l’éman- * , 

» . • ' '«ipation complète des véhicules. Voies de toutes 

‘ grandeur, nombre' indéterminé dé roues et dispo- • ^ V . ' ' 
vsitions variées à l’infini, tout devient possible sur 
, ‘ . cette basé et n’a d’autres limites que celles im- ■ ■ 

• posées dans l’intérêt de la sécurité publique. Que , . 

• decombinaisons nouvelles vont surgir, dont nous ' • • . 

' ne pouvons nous faire aucune idée I Quelle vari^t^ • ^ , 

■ .dans les moyens ‘de transport 1 Quelle élégance!. • 

. '• • ^ quelle rapidité! Quel vaste champ pour le confor- . . . I. ' • , v i ' 

table! Eh bien! cette révolution complète dans nos ^ J \ 
habitudes, oès. résultats si éminemment utiles et . ' ■ - - 

,. ■* si gran£o86s,nousallionsdiresi poétiquesjserout ' I •. 
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: .7 . tW^wt loehe^dëtpoB^ fcwi^ •■ • 

i ■ ' .', 7!^»^ i^fe c’e*t là urô‘'race particùlié^ • ’ •. 

, - " ' .' ■ % .çauvaB^étàt des Routea. On saat'qû’ià^ "'.'-. 

y.j \ / , Ç(H»&4?qïélpoÛ pi^ “ . 

r y ’ *• • jwanÿiMs pas et Ja trajba^î^ '. '. 

J- y . * ■ àu niilieu des ornières, mais non poür lu ‘ 

V ' ' ■ 9!^ “97 grande vitwse, U trotte VérJti^lemc^^ •. * ' 



.,1,^ '.• , -«wwm-oiaaeavecroree pmiriaMcmr 

• * V. * ’Wsis il n’aüonge pas ses ei^ambé^,~«oei '^pÈ^iî|i^‘ '' - 

• ÿcut arr<nr Hêu que Ut où le sabot ost sûr. de 
î , ' une snrface;unie. ’ .' -< \ •• ’ ' 



”*■ 'y •' .yy’-- ■ /:• V ■ ., ’ '- •■ ,<■■ ■ ■. 

' > ' v . f‘. Le cheval de poste français petit avwr dès q'ua- '• ' 

1 ’ - . J *' - ■• htés précieuses surde mauvaises Boutes; mais^c^'. * • . •• • 

1 - .. /, ; qualités deviennent inutiles sur des Routes parfm-'^* 

■ ■' • tementbellesj^tellesdoivént &lrepjaceàd’a«tres. 

ne possède pas. La race des chevaux de poste, " / ■ 

\* ' ^^nçais tend dcmcè. disparaître par 'suite de l’a- ,.; . 

. . . ..'tnéliorajion des Boutes^ 'etla race des.èhevadi ^ ! 

\ ' : ■ ', rapides ^oit ihévitablMt^ J. v .* ; 
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^ Enfinlesméthodes rationnelles d’entretien qu’on ' 

” clierche à faire prévaloir, doivent être le signal ' 
d’un progrès immense et ouvrir une ère toute •' 
nouvelle à l’industrie des transports, en permet- 
tant l’emploi des machines àvapeursur les Routes 
ordinaires. 

La locomotion rapide est un des besoins de 
notre époque; mais elle ne nous semble réclamée 
généralement en France aujourd’hui que pour les 
voyageurs seulement et dans les limites d’une , • 
vitesse d’environ 6 lieues à l’heure, c’est-à-dire 
double de celle des malle-postes actuelles. Or, 
une telle vitesse ne peut-elle être obtenue que 
. par le bouleversement du sol et l’établissement ’ 
dispendieux d’une voie de fer? c’est ce que nous ' 
ne saurions croire. ■ . 

* %• 

Deux choses sont à considérer dans la locomo- ' 
tion rapide : la machine locomotive et la voie sur 
laquelle elle marche. . ^ ' , 

Les obstacles que la voie peut présenter à la 
locomotion sont de deux sortes : i .° les inégalités 
de la surface; a.® la raideur des pentes. • ^ 

/' - • • 

Le premier obstacle est celui qui paraît avoir 
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fait échouer les* essais tentés jusqu’ici. Il est facile^ 

■ en effet, de comprendre qu’une machine à vapeur 
ne puisse pas marcher avec avantage sur les pavés 
raboteux ou sur les empierrements sales et roua- 
gés des environs de Paris. Tæ mécanisme délicat 
et compliqué d’une telle machine exige avant tout 
. une surface parfaitement unie; mais nous croyons -, 
. savoir démontré par le raisonnement aussi bien 
■ que par l’expérience, qu’on pouvait se procurer 

• en tous temps des Routes sans la plus petite appa- 
rence de frayés, et cela en dépensant beaucoup 

• moins qu’il n’en coûte aujourd’hui pour les avoir 
mauvaises. Nous ne doutons pas que quiconque 

> verra les Routes de laSarthe n’ait aussitôt la con- 
viction qu’elles ne peuvent présenter aucun obs- 
tacle sérieux au parcours des machines locomo- 
, tives, en ce qui regarde l’uni de la surface. 
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: . Sur des Routes en cet état, et en les supposant 
horizontales, le tirage est de i/5o®; sur les Che- 
mins de fer il est de i/aoo®; le poids traîné sur ' 

’ une Route ordinaire ‘serait donc le quart seule- * ' 
ment de celui traîné sur une voie de fer. Mais on 
. peut s’assurer que ce poids correspond encore à 
• un nombre de voyageurs supérieur à celui des ' • 

. principales Routes de France. D’un autre côté, on 
conçoit très -bien que sous le rapport de l’éco- . • 
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• ' nomie définitive des transports , la grande réduc- 

• ^ lion du tirage que présentent les Chemins de fer " 
. • . puisse être plus que compensée par l’énorme dé- 

. . pense qu’exige leur construction. * 

1 Quant à l’obstacle que présenterait à la loco- 
•- motion rapide la raideur des pentes actuelles, il 
. est hors de doute que le profil en long des Routes 
sur le.squelles on voudrait établir des machines 
' locomotives devrait être considérablement modi- 
.• fié. Mais il faut remarquer : i.° que cette amélio- 

• .'.ration n’entrainerait qu’une dépense très -faible 

w' en com])araison de celle qu’exige la construction 
des Chemins de fer; qu’elle s’exécute déjà en 
. partie et qu’il ne s’agirait que de l’attaquer d’une 
manière plus large; 3 .“ qu’elle profiterait à toute 
. *• espèce de transport et qu’elle serait un grand bien- 

, fait pour le pays, alors même qu’il ne serait nulle- 
ment question du parcours des machines à vapeur.- 

^ Une lieue de Route royale neuve coûte au plus 
en moyenne 70,000 fr. Quand même sur une dis- 
‘ tance de 100 lieues il y aurait 3 o lieues à rectifier, 

ce ne serait encore qu’une dépense de a millions, 

' . somme tout-à-fait minime, si on la compare àcelle 
• de 1 5 o millions que coûterait un Chemin de fer à 
grande vitesse de 100 lieues de longueur. 

'v' •. . * ^ '.‘ T,. 
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”ï Ijês nouvelles pentes tlevraient, autant que pos- - 
,*sible, ne pas dépasser a centimètres par mètre, 
inclinaison sur laquelle la pesanteur fait équilibre 
au frottement pour des Routes en parfait état. 
Sur de telles pentes, les machines locomotives ne_ 
'.pourraient remonter que la moitié du poids 
"qu’elles traînent en plaine, ou bien il faudrait leur 
“adjoindre une machine de renfort. 






Sans doute il resterait encore quelques pentes 
qui ne pourraient pas ètre'réduitês à a centimètres ; . 
^ur cellesrlà, l’emploi de machines de renfort plus . . 

■ puissantes , ou d'autres moyens , seraient héçès^' ^ 
saires, ou bien la vitesse se trouverait forcément 
ralentie ; mais ces pentes ne sauraient être bien 
nombreuses. ' • 

Telles sont les améliorations qire réclament les , 

' Routes actuelles pour permettre l’emploi des ma- ' 
chines locomotives. Nous les croyons, suffisantes' ' ' 
pour que les machines avec lesquelles on a déjà 
'oxpérimeuté , celle' de AL Dietz, par exemple,- . 

, pussent fonctionner avec avantage. . 

. ' En effet, d’après M.Diétz, sa madiine remorque . ' 
jS voyageurs à 4 à S lieueS à l’heure, entre Paris^ 
et Versailles, sur un pavé raboteux qui présente • ■ 
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. -quelques pentes d’environ 5 centimètres; elle dé- 

/ - . . ■■' pense ao f. de charbon pai* heure. Or, à o f. 3 o par 

^ ■* : ... voyageur et par lieue, la recette serait de 90 f. par 
= '• heure. On conçoit donc que inèine dans l’état ' 

' . actuel des Routes, en supposant des chiffres moins ’■ 

. . ;■* favorables que ceux indiqués, et eu tenant compte 

• ' .‘f_ ^ *1®* chômages, réparations et autres dépenses, il 

• • ’ • • ' puisse y avoir avantage à faire marcher la machine 

.de M. Dietz , et à plus forte raison sur des Routes 
■ -parfaitement unies, dont les pentes ne dépasse- ■' 

• • . raient pas, en général, a centimètres par mètre. • 

' ' ' 

• ' . Après avoir parle des améliorations de la voie, ’ 

ajant pour résultat de diminuer le tirage, parlons^ V 
' . / ^ de celles qu’on peut attendre de la machine loco- ' ' 

‘ motive elle-même. 
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Nous avons dit que sur une Route empierrée, • ’ 

. parfait état et horizontale, le tirage était de* ‘ 

• i/ 5 o*; mais on sait que ce chiffre est fonction du ' . 

. .. ; diamètre des roues, et qu’en faisant des roues 
1 plus grandes, on peut le réduire d’une manière 

notable (dans le rappport de la racine quarrée du - l' 

, • /' . diamètre). On comprend donc la facilité d’une 

amélioration notable de ce côté. - -r-. 
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• , • Le mécanisme des roues peut aussi être modifié 
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* i *' ,1- / avantageusement. M. Iloënu Wronski, par exemple, - 
a imaginé de rendre l’essieu indépendant de la -! 
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imaginé de rendre 1 essieu indépendant 
__ . ... .jante. Danscesystènie,ilconsidèrela jante comme ^ ’ ;'V*J 

un rail mobile , et prétend avoir transporté 



'* frottement sur des surfaces métalliques disposées , . J.\ ’ • 



ame a - i 
sees 



\'y. 'N* . * 

-‘■y 'jy-.V; dans le champ intérieur de la roue, et réduit en f 

IV* •> 



vy ' . définitive le tirage des deux, tiers. M. Hoëné .>,* 

‘...Wronski présente de savants calculs à l’appui de^ • * 'î? 
■_f>' >;■ ' ' cette assertion et des expériences qui semblent les 

J confirmer. Nous ne sommes pas assez savant pour ^ ..’r 

Vv-'-' .' ' ' juger ses calculs, et nous n’avons pas assisté à ses • 

V ■ . 'expériences; mais s’il a trouvé en effet le moyen ■ ^ 

' ’ (le réduire le frottement à la jante, non des deux' '***..< 
tiers, mais seulement d’un quart, il aura rendu . ^ 

- ! ' ' un immense service. Toujours est-il que le inéca- 
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l/i ** 4 ^ nisme imaginé par M. Hoéné Wronski est des plus . .....i- 

, 1 . 1 ' ^ ‘W** 

■ .T; ■ ingénieux, et nous ne comprendrions pas que la ^ 

roue actuelle, qui est encore exactement celle des * ' . 
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■ ■ temps antiques , lie fut susceptible d’aucun per- , , , 

fectionnement. • .. ' . V 

. . f • • 

iL v-tiTî V ■“r. Enfin la vitesse elle-même doit donner lieu à 

-T 'T ^ !r r' • *p • r « * 1 



• ^«5- pu remarquer que sur des empierrements qui ne .• . 

-sont pas entièrement liés, les chevaux fatiguent.^ 



une diminution dans le tirage. Tout le monde 
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x plus en marchant au pas que lorsqu’ils sont lancés 1 



au trot. C’est que dans le premier cas chaque ► - * 
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pierre est un obstacle que les roues sont obligées 






de gravir successivement , au lieu que dans le 
second cas elle,s peuvent, grâce à la vitesse, se'’ 
maintenir constamment à la hauteur de ces obs- 
• tacles. Or, la surface d’une chaussée , même très- ‘ 
^ belle, présentemix roues une série d’obstacles du 
même genre, seulement beaucoup plus petits; on 
"• ..comprend donc qu’un effet analogue puisse s’y 
produire pour des vitesses au-dessus de 4 lieues à 
i-' t ' l’heure, vitesses qu’on ne peut pas obtenir habr 







tuellement avec des chevaux , mais qui sont très 



e 4 lieues à \ 
(tenir habi- 
i sont très- • 



, • '«• • &cilement réalisables avec des machinesà vjipeur. * • '■L'il-i ■ ' 

Si à tous les perfectionnements possibles ou . ri \ ' 









probables dont on vient de 



A " objet de diminuer le tirage 



4V:r 

4 * 



parler, ayant pour Vî;' ^ 

, on ajoute ceux re- * •$. ^ .• " 



^ ' V latifs au mécanisme intérieur de la machine , ayant ' 



i* ** 









pour objet d’augmenter la force développée pro- 



r. '.T.i portionnellement à son poids et à la consomma- ' 

«Il s» 9 rr* 

tion du charbon, et si Ion songé quici un poids . ->- 




’application très-prochaine des machines lo-'“* * 
)tivcs aux Routes ordinaires. ’ • ‘ 
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comotives aux 
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comotiôn rapitle dans les limites où elle est véri- . ^ • *- * ’ ÿ’ 
tablenient réclamée par les besoins actuels du- ' • ,.•'■•*3 
pays, et l’on pourra dès-lors renoncer, sur le plus 
grand nombre des points, aux énormes dépensés, 

' qu’exigerait l’établissement des Chemins de fer. 

' Nous le répétons, la grande rapidité des trans- 
ports n’a réellement d’imi>ortance inajeurc en ce 
moment que pour les voyageure, et le nombre 
des voyageurs n’est presque nulle part assez con 
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'■ -- sidérable pour défrayer des constructions aussi 



•' y ' 



-r“ 






. dispendieuses. 

- i Chemin de fer de Lyon à Saint- ^ ■ '* 

^ Etienne , par exemple , le nombre journalier des - 

.voyageurs, rapporté à la longueur totale du par- 
^ y. J :';, cours, n’est que de 3io. Il existe donc très-peu N. , . i 
de localités pour lesquelles on puisse le supposer ?.*- ^ 'jjj 
. de 4 à 5oo, surtout s’il s’agit d’une ligne un peu ‘ ■ 

.•.V * r *' . ■* 









rait . ‘ 

i5o millions. Ainsi, la recette ne suffirait pas à ./? T. « | 
solder les intérêts du capital, même à un taux . *'•«' 

modéré. ' y : ■] 
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- ' rsl \louct en général, une mauvaise opération ••• '“ / 7 ' . • 
financière; mais alors qu’à la considérer sous ce ' ' ^ 

' point de vue elle présenterait quelques chances ' ■ i 

' de bénéfices, ce serait encore un fort mauvais • ; 
emploi des capitaux, au milieu de toutes les amé* . . ' ' 

liorations urgentes que réxlame le pays. Avec la _ 

somme qu’exige un Chemin de fer de loo et quel- » y* . . ; 

* ques lieues, on pourrait terminer par exemple • 

^ tout le système de grande vicinalité de la France .. ' »' 

entière. Or, on le demande, est-il possible d’établir ... ■ • ^ ' 

la moindre comparaison entre ces deux résultats? - ' 

w‘V * N 

On dit, il est vrai, qu’on trouvera 200 millions _ - j. . ' 
'■.pour les Chemins de fer et non pas pour les cbe-. • •- 

mius vicinaux, parce que ces derniers ne peuvent * -7*‘ “ 

pas faire l’objet d’une spéculation. Nous répon- ■ , ' 
drons à cela qu’un système financier et de crédit . ' 7 ' ' 

: dans lequel les capitaux ne vont pas là où ils sont - ••• .• 

le plus utiles, est un très-mauvais système qui ..y 
appelle une prompte réforme. Dans tous les cjjs,. 
l’objectiôn s’applique à l’hypothèse où les Chemins ‘ 

.. de fer seraient exécutés par les compagnies, mais y*’ ■ y: 

' tlu moment que les compagnies feraient défaut 7^ . . 

et que les capitaux devraient être fournis par , ■ -.i' 

rCtat, ce serait le comble de la déraison de les *• 
porter sur les lignes de fer au détriment des lignes y. ' ' 

'de grande vicinalité. \ 
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Nous ne prétendons pas dire, qu’on y prenne 
bien garde, qu’il faille renoncer absolument à la '« 
construction de tout Chemin de fer. Nous savons ... *. . 
très-bien qu’il existe des circonstances locales , 
politiques ou autres, qui peuvent en motiver dès ’ - •. ' 
à présent un certain nombre; nous savons très-’ ‘ ' r 
bien que ce nombre doit beaucoup augmenter par ■ \ 
la suite. Mais l’établissement immédiat et simul- ^ > • 

■ tané des principales lignes, la création d’un réseau ' ' ' : • , 
d’ensemble se développant sur toute la surface du 
royaume, nous semblerait en ce moment une vé- ^ • \t. 

ritable folie. 



Quant à l’application des machines locomotives 
sur les Routes ordinaires, le moyen le plus effi- 
cace de la réaliser promptement consisterait à or- 
donner une expérience en grand sur des Routes 
en parfait état. Moyennant une somme de quelques 
milliers de francs, M. Dietz se chargerait de trans- 
porter sa machine sur les Routes de la Sarthe, 
par exemple, et de la faire manoeuvrer pendant 
une dixaine de jours. On en constaterait ainsi la 
marche d’une manière précise ‘sur de'très-belles.. 
Routes à divers degrés d’inclinaison. Il résulte- . 
rait probablement de ces expériences que la ma- 
chine de M. Dietz ne résout pas le problème d’une_ 
manière complète; mais enfin on aurait acquis' 
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des 'données précieuses et' fortement éveillé l’at-^ , 
tention du public, et Ton se trouverait en mesure • 

* * '.T de poser le programme des conditions à remplir. ", !' 

V . * Ce qu’il j aurait alors de mieux à faire, ce serait ‘ ^ , ' ■ ' ■ 

v î' ■ d’annoncer un prix de loo à 200 mille francs pour ' 

• la machine qui, à une époque rapprochée, aurait- 

, ' le mieux rempli ces conditions. Il est à croire que • ^ ,* 

•' • 1,1e prix serait bientôt gagné et le problème résolu.' > .' *' 

•"‘'.-'v' - : »^V r •î 
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fait échouer les’ essais tentés jusqu’ici. Il est facile • _ 

' ■* en effet, de comprendre qu’une machine à vapeur ■' 

• ■ ’ ne puisse pas marcher avec avantage sur les pavés 

• ■ raboteux ou sur les empierrements sales et roua- • 

‘ gés des environs de Paris. Tæ mécanisme délicat 
' C- ■ et compliqué d’une telle machine exige avant tout • 
une surface parfaitement unie; mais nous croyons r,> 
.'avoir démontré par le raisonnement aussi bien 
■' • •• \que par l’expérience, qu’on pouvait se procurer 
• en tous temps des Routes sans la plus petite appa- 

• ‘ ‘ • rence de frayés, et cela en dépensant beaucoup 

^ ■ moins qu’il n’en coûte aujourd’hui pour les avoir 

■ mauvaises. Nous ne doutons pas que quiconque ‘ ' 

• > verra les Routes de laSartlie n’ait aussitôt la con- 
, viction qu’elles ne peuvent présenter aucun obs- 

. tacle sérieux au parcours des machines locomo- • 

-■ .. -, tives, en ce qui regarde l’uni de la surface. 




Sur des Routes en cet état, et en les supposant » 

1** • ^ ^ horizontales, le tirage est de i/ 5 o®;sur les Che-y • • ■ ' 

'""y. •; inins de fer il est de i/aoo«; le poids traîné sur ' • * ' ‘ 

Il ■ ■ . . .1* * une Route ordinaire ‘serait donc le quart seule- • 

fi ■■ ' , ment de celui traîné sur une voie de fer. Mais on 

. . ;■ • . r .peut s’assurer que ce poids correspond encore à • . 

>. ?• ■ un nombre de voyageurs supérieur à celui des ‘ ^ 

f '. [ .'• V ... . principales Routes de France. D’un autre côté, on . •’ 

* i - ;•* conçoit très -bien que sous le rapport de l’éco- 
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' nomie définitive des transports , la grande réduc- 
tion du tirage que présentent les Chemins de fer.* 
puisse être plus que coinpenséa par l’énorme dé- 
'pense qu’exige leur construction. 

Quant à l’obstacle que présenterait à la loco^ • ^ 
motion rapide la raideur des pentes actuelles, il 
est hors de doute que le profil en long des Routes 
£ur lesquelles, on voudrait établir^ des machines' -> 
locomotives devrait être considérablement modi>> 
fié. Mais il faut remarquer : i.° que cette ainélio^ • 
-/ation n’entraiinerait'qu’iine dépense très -faible 
..'éu compar^tisoni de celle qu’exige la construction 
des Chemins de fer; qu’elle s’exécute.. d^à en 
partie et qu’il ne s’agirait que de l’attaqiier d’une 
. manière plus lai^e ; 3 .“ qu’elle profiterait à toute^ 
espèce de transport ^t qu’elle serait un grand bien- ' • 
fait poiir le pays, alors même qu’il ne serait nulle- 
ment question du parcours des machines à vapeur.- ! 

Une lieue de Route royale neuve coûte au plus; . 
en moyenne 70,000 fr. Quand même $ur une dis- 
tance de 100 lieues il y aurait 3 o lieu^ à rectifier, ’ 
ce ne serait encore qu’une dépense de a millions, 
somme tout;à-fait minime , si on la compare à celle ’ ! 
’ de 1 5 o millions que coûterait un Chemin de fer à - 
grande vitfôse de 4 00 lieues de longueur. . ^ . 
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Les noiivelles pentes devraient, autant que pos-' 
.sible, ne pas dépasser a centimètres par mètre, 
inclinaison sur laquelle la pesanteur fait équilibre 
au frottement pour des Routes en parfait état. 
Sur de telles pentes, les machines locomotives ne^ 
.pourraient remonter que la moitié du poids 
'qu’elles traînent en plaine, ou bien il faudrait leur 
. adjoindre une machine de renfort. 



- r. 



Sans doute il resterait encore quelques pentes 
qui ne pourraient pas être réduites ii a centimètres; v 
sur celles-là, l’emploi de machines de renfort plus • 
puissantes, ou d’autres moyens, seraient néces^^ 
saires, ou bien la vitesse se trouverait forcément 
ralentie; mais ces pentes ne sauraient être bien”-'; 
nombreuses. 

Telles sont les améliorations que réclam^iiî leÿ - , 
■Routes actuelles pour permettre l’emploi des ma- ' 
chines locomotives. Nous les croyons., suffisantes' ' 
pour que les machines avec lesquelles on a déjà 
'expériméuté , celle de M; Dietz, par exemple ,- . 

. pussent fonctionner avec avantage. l 

. En effet, d’après lyi. Diétz, sa machine remorque . 
7 S voyageurs à 4 à 5 lieues à l’heure , entre Paris^ 
et Versailles, sur un pavé raboteux qui présente < 



•; ’ V T • • . .* 

r • S ' • 









A' ^ 



"b.igitljecl by (jOOgtc 



# ■ 






, 81 — 



i. • T.'» 

■ • •*.>- 



.quelques pentes d’environ 5 centimètres; elle dé- • 

^ri'. ‘ pense ao f. de charbon par heure. Or, à o f. 3 o par 

- V* f. voyageur et par lieue, la recette serait de 90 f. par • ' ' V',' V i 




^ de M. Dietz, et k plus forte raison sur des Routes ^ * : h 

0 ^ parfaitement unies, dont les pentes ne dépasse- '' ' ' 




. ' motive elle-même, 



p' . Nous avons dit que sur une Route empierrée, • 




y»-* notable (dans le rappport delà racine quarrée du "V ‘ 

' ; • diamètre). On comprend donc la facilité d’une^ '"ji"'*'.' \’ ''i 

i : • :»: v.’ amélioration notable de ce côté. 

* ' * * M ^ ^ '<A' 

' • 'X. * Le mécanisme des roues peut aussi être modifié ' V 
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^ rS - *' , ■ avantageusement. M.IIorne Wroiiski, par exempio, '■" 

'*.< ■ a imaginé de rendre l’essieu indépendant de la - •‘?V' 

' V\ -jante. Dans ce système, il considère la jante comme ' j . *V -j 
■ un rail mobile, et prétend avoir transporté le ^ 

-ail- ' frottement sur des surfaces métalliques disposées . , 

■ dans le champ intérieur de la roue, et réduit en ; 

' . définitive le tirace des deux, tiers. M. Hoëné‘< .p 

;.*■* .• Wronski présente de savants calculs à l’appui de ’ .* 

L cette assertion et des expériences qui semblent les V'-- * ’, 



■ , . 






confirmer. Nous ne sommes pas assez savant pour ^ .,’r 






y; 



y •; 



juger ses calculs, et nous n’avons pas assisté à ses 
•expériences; mais s’il a trouvé en effet le moyen 



ri 



’ de réduire le frottement à la jante, non des deux ’• / . y> •„ 
' \-V^* "i ", •''tiers, mais seulement d’un quart, il aura rendu . ; 

: ' ‘ tm immense service. Toujours est-il que le méca- »■*' 

J. y>‘* nisme imaginé par M. Hoené Wronski est des plus , . 

' VT- ■ ingénieux, et notis ne comprendrions pas que la '• 

' roue actuelle, oui est encore exactement celle des ' * . 
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temps antiques, ne fut susceptible d’aucun per 

i. fectionnement. 

. ■*?■.',»•,- .»•' .■ ■■ 

' •• • .* iV • / * , , - , . 

V v 'î V ‘ ' r. Enfin la vitesse elle-même doit donner lieu à ■ ^ 

VU'.y ^ line diminution dans le tirage. Tout le monde a .• ’i..' I 




-y'A)’ A:.’ ■ v’-j- yv ' 

. Ay:-’ ^ - y:; /: , > a . "y - ' 






J, * *• . t . 



• V 

■ r .f ■ ' 

> t : * . . » îâ 



• V * * ' » 

V 






>• ^ » 



• \ 

- x:-/ 



3 









■ • . •* - 

. t' ‘'t . -K 

i' L * 






,■ ijvP'a\uZejf By'C^ 




y - pierre est un obstacle que les roues sont obligées 
de gravir successivement, au lieu que dans le 
•v /■-/ second cas elle^ peuvent, grâce à la vitesse, se . ' 
' ' • maintenir constamment à la hauteur de ces obs- . 









r- -î • tacles. Or, la surface d’une chaussée , même très 



"7 'belle, présente nux roues une série d’obstacles du 

même genre, seulement beaucoup plus petits; on 
..comprend donc qu’un effet analogue puisse s’y 
produire pour des vitesses au-dessus de 4 lieues à 
l’heure, vitesses qu’on ne peut pas obtenir habi- 
.■•'.'•4 tuellement avec des chevaux, mais qui sont très- .-tij ] 

• facilement réalisables avec des machinesà vapeur.. .*'• • 

• v' ' ^ Vèl 







Si à tous les perfectionnements possibles ou 'VA'- 
obables dont on vient de parler, avant pour 



probables dont on vient de parler, ayant pour 
objet de diminuer le tirage, on ajoute ceux re- ‘ J" f- ^ 
latifs au mécanisme intérieur de la machine , ayant ' 4i h( 



pour objet d’augmenter la force développée pro- 



^Chemins de fer, pour augnienter l’adhérence des 
roues, il sera difacile de conserver aucun doute 
sur l’application très-prochaine des machines lo-‘“'’ ' ^ 

comotives aux Routes ordinaires. *• • - 



i Ainsi se trouvm’a résolu le problème de la lo- 

• ,'> J ‘ t »'*■ * .* • kl* '* • ■ ..♦*.* ' * 
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^ dispendieuses. 



tablenient réclamée par les besoins actuels du • .. ' 

pays, et l’on pourra dès-lors renoncer, sur le plus ■ '.v;;.-, . ^ 
grand nombre des points, aux énormes dépenses : 
qu’exigerait l’établissement des Chemins de fer* 

Nous le répétons, la grande rapidité des trans- 
ports n’a réellement d’imj>ortance majeure en ce .-f:. ' “-.•J 
moment que pour les voyageure, et le nombre . | 

des voyageurs n’est presque nulle part assez con- * 
sidérable pour défrayer des constructions aussi * ; 
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cours, n’est que de 3ao. Il existe donc très-peu '• [.'•J,/ 
de localités pour lesquelles on puisse le supposer ?.*- ~ '!i 
• de 4 à 5oo, surtout s’il s’agit d’une ligne un peu 
, • ‘étendue. 5oo voyageurs à o f. 3o par lieue moyen- ^ . ,^-y 



'îy. 



I nement, donneraient pour loo lieues une recette 
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de 1 5,000 f. par jour ou de 5,475,ooo f. par an. Or, 

JUV * un Chemin de fer de loo lieues de long coûterait. « 

^ millions. Ainsi, la recette ne suffirait pas à ./?.!. \ 
solder les intérêts du capital, meme à un taux > •' 

. J/ ' . _ •• 



• . modéré. 

K Vyy-."' '.f. La construction des Chemins de fer en France 
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: >- rsl (loifcV en géni-ral, une mauvaise operation- -V' 

financière; mais alors qu’à la considérer sous ce • ' * ’ 

î? j V •*' Doint de vue elle présenterait quelques chances ' ; ■ '-''"-ijd 




*drons à cela qu’un système financier et de crédit ' ^ 

g r'"*"- ’i dans lequel les capitaux ne vont pas là où ils sont •• y' > 
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, '. ‘ Nous ne prétendons pas dire, qu’on y prenne ■ 

., .• . • ,‘7 bien garde , qu’il faille renoncer absolument à la ' « . '“''i- 
i ‘ construction de tout Chemin de fer. Nous savons . . 

■,••'. •■7./. très-bien qu’il existe des circonstances locales,'. ' 

' . . politiques ou autres, qui peuvent en motiver dès ' ' ■ 

J à présent un certain nombre; nous savons très-' j‘- ^ C* 

7 ' . ■■7*.' ‘ bien que ce nombre doit beaucoup augmenter par -J'-k ' 

. V la suite. Mais l’établissement immédiat et simul- ^ 

• ‘ tané des principales lignes, la création d’un réseau ; ' • • ,v 

; ; d’ensemble se développant sur toute la surface du^ ' 7'^ * 

royaume, nous semblerait en ce moment une vé- j 

ritable folie. • ' , ' . " •' 

7. ‘ - 

■ •• Quant à l’application des machines locomotives .-v" 

• sur les Routes ordinaires, le moyen le plus effi- _ . . 

• ' • •. . cace de la réaliser promptement consisterait à or- ‘ r ' 

■ :.<%■ - donner une expérience en grand sur des Routes ■ . 

*■. • ; • ' en parfait état. Moyennant une somme de quelques *' , 

• 0 - V, - “ . milliers de francs, M. Dietz se chargerait de trans- ' : . 

‘ ■ ■ porter sa machine sur les Routes de la Sarthe, 

par exemple, et de la faire manœuvrer pendant , 
une dixaine de jours. On en constaterait ainsi la , • •’ 

. ^ marche d’une manière précise sur de très-belles ^ 

. . .. ■ r ' • Routes à divers degrés d’inclinaison. Il résulte- -^ ' 

v.’V ■" i rait probablement de ces expériences que la ma- ’ , 

■ chine de M. Uietz ne résout pas le problème d’une^ 

7 ■ ' manière complète; mais enfin on aurait acquis' 



/ ' -i. V* 

s *W ■ . 






7 <•*'1 



'-r 



.‘K 

V V 1 



*• • 



■ ,*<k 



•> 



\ i 



* -P» — • >* •- . .'•/ • **•'. 4** ^ . •’* 

• . •■-V,-' T;'- '-.'v . 

• '7 . '' ' Ar . • 



’ ,<r • 
î; ' 



■ .4 *.'V 

- .y ■ 0 . ^ é . / 



• *■ 1/ •; r 

M . ' - ' V ' • >. 

: . A ' 






.. • > : , / 
* • . i, • - 

• ■ -X-» . * ‘ ■ * - »r-r*' 



. l ,* 



.ft' - 

' ' • •* . 

‘ yizeô 



1*^ 









•I ^ 

r. 

r ^ 



— 87 — 



- c* 



• ***V 

* * J 

; ./ 



'i- : 

• -■•: ••-. »■• 

.. •‘-'«des 'données précieuses et fortement éveillé l’at-^ , <,; •' .-•••.• 

. tention du public, et l’on se trouverait en mesure ' 

' . _ *r. ^de poser le programme des conditions à remplir. 

;^v . ■ Ce qu’il y aurait alors de mieux à faire, ce serait 
. d’annoncer un prix de loo à aoo mille francs pour 

• ' la machine qui, à une époque rapprochée, aurait '• ' .* 

, le mieux rempli ces conditions. Il est à croire que v^. ' ^ » 

^.tle p*’ix serait bientôt gagné et le problème résolu.' - ‘ 
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' ■ * . Ces méthodes' contiennent le germe d une ‘ - • . * ^ - 

{ : hcaite amélioration morale^ en ôtant au. ^ 

-r .. ■ •' travail des cantonniers ce qu'il a de pé- : . , 

; : / ‘ 'nible étde répugnant, et elles doivent '' 

ouvrir une ère nouvelle au progrès par^ \i' ' ’ 

- ' . • . l’organisation de la première armée in- •* ' ‘ 

•• dustrielle. ' ' . . . -v' • 



• * • . . *> ^ • 

^ *Le pliu |»ai»s;iiit moyen <le iDoraUMtion de« • 

maaccs coosûtc dans une oryanUatioD rationaeUd m |, 

thi travail. \ ^ ^ ^ ' 

Kictor Considèrent, 

r ' ' * H 

jour vif ndri où loi armées industiieUfs . , . .*• 

• 0 . ■ fc, 

productites remplaceront les armées combat* ' ' ' •/' 



■ y '> i . . 

* tantes destructives. 



^ Chntht Fonrier. 



J '• , , Dans Taucien système d’entretien le cantonnier'/ • 

•; - :‘a une grande longueur de mauvaise Route; U est ; ■ ;• ^ ' • 
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armé d’instruments lotirds et difficiles à manier 
on juge de son mérite par la quantité de terre où» 
de pierre qu’il remue chaque jour. Lorsque sa- 
Route arrive à un certain état de dégradation , on 
lorsqu’on veut faire l’emploi des matériaux, on 
lui donne des aides. Pendant la mauvaise saison, ’ 
occupé sans cesse à lutter contre la boue, courbé 
des joui-s entiers sur les ornières, il ne peut suffire 
- au travail le plus répugnant et le plus pénible./ 
Pendant la sécheresse il pense n’avoir rien à faire 
et perd la meilleure partie de son temps. 

11 resuite de là ; i.” que le cantonnier n’a pas*, 
l’entière responsabilité de son service , puisqu’on 
lui donne des aides quand son canton devient • 

* trop mauvais; a.° que son Intelligence n’est nul-\, 

• lement stimulée, attendu qu’on ne suppose-auciins! 
art dans son travail et que l’on ne compte, de sa 

• ‘ part , que sur un certain développement de force;-, 

3.“ que ce travail est de nature à ne lui inspirer 
■ que du dégoût et à le maintenir dans des babi- . 
tudes de malpropreté ; 4“ que ces alternatives de ' 

• - travail forcé et de désoeuvrement ne sont nulle- 

ment favorables à des habitudes d’ordre et par 
.. conséquent de moralité. • ' -• *. 



£n résumé' dans l’ancien système d’entretien 















le travail des cantonniers est très-pénible très- 
sale, très-irrégulier, très-répugnant et par suite 
très abrutissant. 

Dans le nouveau système, la station du can- 
, tonnier est fort cotirte ; ce n’est que très-excep- 
tionnellement qu’on lui donne des aides. Eu 
général il a seul l’entière responsabilité de son 
service , et comme elle n’est pas d’ailleui’s au- 
^ dessus de ses forces , il met un grand amour 
propre à maintenir sa station en pai fait état et à 
ne pas faire moins bien que les cantonniers qui 
'i l’avoisinent. 

Sa Route étant constamment unie et saine, il 
ri’a pas besoin de travailler en sabots et avec des 
- vêtements grossiers. Rien ne s’oppose à ce qu’il 
ait des habits propres et même d’une certaine 
élégance, puisqu’il n’a plus à craindre la boue et 
les éclaboussures. ' ' 

Comme il s’agit de prévenir les moindres dégra- 
dations dans leur principe, il faut qu’il parcoure 
souvent son canton pour reconnaître les endroits 
qui réclament ses soins. Une partie de son temps 
■ se passe donc en promenades , ce qui loin d’être 
fatigant est très favorable à la santé. Cette obli- 




{' \ ^ ’. gation d’apprécier à chaque instant ce cpi il y a '>:.i 

L‘ •' •.•' ■' ■ dfi mieux à faire doit avoir noiir résultat de déve- ' ^ 



t . ■ de mieux à faire doit avoir pour résultat de déve- ' ^ 

. *Jr •>«•• '•* ■ .. . . .'■j'a 






. lopper rapidement son intelligence. 
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Le travail consiste à tlonner un coup de balai , 






• à ranger la poussière, à faire quelques petits .tiéy 
emplois, à les maintenir unis, à enlever les pierres^ . -jV 'I 



\ }•* ■ ■■ :? ■ ■ : /s ' roulantes, etc. Tout cela n’a rien de bien pénible •/*. 

et il en résxdte pour lui une occupation a peu 

1 ' *'•'4 ■ . “ ‘ . -1 . . i._ : .1.. l> ■’* 




Le nouveau cantonnier est donc un homme v ' ; ,* x-’i 



f y ... ^ \ 

t . dont le travail affermit la’ santé et développe •*4 

- 1 l'intelligence; c’est un ouvrier aux habitudes * \ ..j 

ii: ' :,'Ç ■ d’ordre et de propreté, plein d’ardeur pour son' j 

métier et pour lequel le travail n’a que des 
• -• attraits. C’est dès lors un homme qui doit avoir • ; ,.V* 

ife 'V gagné autant en moralité qu’en intelligence. - 

•* 1’ " ' .V • ' . * En effet le travail étant destinée de rhomme,est . ..'j 

i'}i ^ • ]. nécessairement moral de sa nature, et il doit être 

^•Vw' ‘ rendu à sa nature, du moment qu’il est devenu ^ •T i 

3ttruyuiît. ^ . .. T-'' ' t / * 

' - . . . • ^ • • . * ‘ N • • • • • î 
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• Une bonne organisation du travail est sans nul 
doute le plus sîir moyen de moralisation des 
masses. En ce qui regarde celui de l’entretien des 
Routes, nous croyons avoir atteint à peu près le 
but, puisque par la variété jointe à la régularité, 
nous avons su le rendre constamment agréable 
aux cantonniers. Notre organisation est donc mo- 
rale parcequ’elle est rationnelle , de même qu’elle 
est rationnelle par cela seul qu’elle est morale. 

Cette transformation d’un travail répugnant et; 
pénible en un travail facile et attrayant, mérite 
de fixer l’attention de tous les bons esprits. 

Le nombre des cantonniers des Routes royales 
ét départementales, 'lorsque Eentretien sera en- 
tièrement réoi^anisé, suivant le nouveau système, 
s’élèvera à environ a5,ooo. On peut considérer 
ces a 5,000 hommes comme formant un corps 
d’armée industrfel permanent , chargé du travail 
spécial de l’entretien des Routes. 

Cette armée a pour soldats les cantonniers , 
pour caporaux les chefs cantonniers, pour sous- 
officiers les piqueurs et conducteurs , et pour 
officiers, les Ingénieurs des Ponts et Chaussées. 
Les Inspecteurs généraux et divisionnaires forment 
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le corps dos officiers-généraux, et le Directeur 
général, ou le Ministre, peut être regardé comme >•* , 
le Général en chef. Il v a trois classes de canton-"' ' . ' 
niers comme trois classes de soldats. L’organi- -V . ' ^ ’ 
sation est donc parfaitement conforme à celle . 
d’un corps d’armée combattant et ne laisse rien 
à désirer sous le rapport de la hiérarchie. . . *’ 
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" La tendance incontestable du progrès ek de * -. 
-"substituer, dans l’avenir, les armées industrielles,, • 

. aux armées combattantes. La destinée des hommes 
r .'- ne saurait être de s’entregorger à tout jamais •' 

' ' «■ .' -comme, dans le bon vieux temps. Quélque respect ■ • ' ' 

.. „ « qu’on professe pour ledit bon vieux temps, il est/ 

. -difficile d’admettre que ce soit là l’emploi des ■’ • 

' • ; ■ . forces le plus avantageux. Il semble beaucoup plus - 

' naturel, de les associer toutes, afin d’obtenir la plus 
* grande masse de production possible et de pouvoir* . , 

: ■ î ^ . satisfaire ainsi à la plus grande masse de besoins ' ' > 

• < • et de jouissances. Les armées combattantes après ' ' . ^ . 

■ •. : \ avoir’ été destructives, sont aujourd’hui simple- 

!, ■• ment stériles, parce que nous nous trouvons aune 

. époque de transition. Un peu plus tard elles de- . ’ 

. viendront productives et l’entretien des Routes , 

qu’il est facile d’organiser dès ce moment, aura . 

■ la gloire d’ouvrir cette ère nouvelle qui marquera ’ ' , 

. l’entrée de l’iiumanité dans une ineilleui-e voie. ; . . 
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Lorsque tous les chemins vicinaux seront ter- 
minés en France, le nombre des cantonniers ap- 
prochera de aoo,ooo. Ce sera alors une véritable 
grande armée industrielle permanente, produisant 
des résultats tout autrement utiles et glorieux 
que les grandes armées destinées à brûler des 
villes et à tuer des hommes. Les travaux de cette 
armée doubleront la richesse de la France en 
assurant une existence aussi confortable que 
morable à aoo,ooo pères de famille , c’est-à-<bre à 
près d’un million d’âmes. 

Peut-être pourrait-on faire entrer les femmes , 
les enfants et les vieillards dans l’organisation de 
cette armée industrielle. Le nouveau système 
d’entretien n’exige qu’un faible développement 
de force. Une femme peut très bien balayer, un 
vieillard et un enfant casser de la pierre. On voit 
qu’il pourrait y avoir de l’occupation pour toute 
la famille. ‘ , 

» ■ 

Quoiqu’il en soit, l’organisation complète et 
rationnelle du travail de l’entretien des Routes, 
doit être considérée cdmme formant le premier 
noyau des armées industrielles productives qui 
tendent à se substituer aux armées combattantes, 
jadis destructives, aujourd’hui stériles. 
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Lorsque l’entretien régulier des chemins aura 
pénétré dans les moindre^ hamv.aiix, le cassage' 
de la pierre pourra fournir encore un utile régu- 
lateur du travail, ayant pour résultat de prévenir 
en grande partie, la mendicité dans les campagnes. v 
En effet, la pierre brisée peut être considérée . • 
comme une denrée ayant des propriétés spéciales; 
savoir: i.“ de se rencontrer sur presque tous les 
' points du sol à l’état de matière première; a.” de ^ , • 
pouvoir être préparée à un moment quelconque; ■ . 

3.® par des mains quelconques ; de pouvoir 
• être conservée indéfiniment et sans frais. Dans . ^ • ' 
notre système qui exige des matériaux très-fins', .. ' 
le cassage acquiert une grande importance et ' ' 

. représente, dans chaque commune, une quantité ^ 
considérable de travail. Or cpmme ce travail peut . .' 

se faire à peu près quand on veut et par qui on ^ 
veut, il est bon de le réserver pour les moments.. \ 

■ . difficiles où les autres travaux manquent , et ' • 

. même il convient de forcer l’approvisionnement v’.'. 
dans les mauvaises années, sauf à le réduire dans ; 
les bonnes. En conservant ainsi l’équilibre du • ‘ . 

travail à toutes les époques de l’année , et d’une y ' ^ - 
année à l’autre , on préviendra les perturbations - 
graves qui laissent à certains moments une partie ' . . 
de la population sans ouvrage et entraineiit la ' . 
mendicité, nouvelle source de démoralisation. 



; \ 



-• V 



. » 
.4 . 






r, ,'C 



.•V, 






V V^'. 



> r - 
.• ;» ,• 



V. 



> 



• • — OT — , ,•■■:• 

f Mais on peut considérer l’entretien des Routes' 
connue fournissant ur/ régulateur du travail en-'' 
core plus grandiose. 






.. ■ Avec notre système de balayage il est possible ' ' . 

de maintenir une chaussée parfaitement belle tout , ‘ 
en la laissant s’user en partie. Or, une usure de ^ "T 
, ''‘.quelques centimètres qui répond sur les chemins • * . 

■, y vicinaux à la fréquentation d’un assez grand 
nombre d’années ÿ est insensible ‘ pour le -public • 

• »et n’a pas le moindre inconvénient pour les che-' I • 

. mins. t)n pourrait donc laisser .user la chaussée*' •••. 
pendant les années prospères et lui, rendre son 
, . ^aisseur dans les mauvaises années. Un calcul • ...1 ■ 

'bien simple ferait voir que le travail ainsi mis en* , ‘ • 

o/ réserve correspondrait à plusieurs centaines de :■ • • 

millions ; et comme il -se trouverait réparti sur • ‘ 

. . tous les points du sol, qu’il pourrait être exécuté ^ • .. 

• par toute sorte de bras et que le moment le plus ‘ . 

V , ' opportun est précisément la saison d’hiver où la' . ■ 

• classe pauvre manque d’occupations, il semble . v. . ■' 

difficile d’imaginer un régulateur plus convenable,* ' •' 'V . ' 

• d’une application plus générale et d’une plus ^ •' 
grande puissance. . i • ' 

• . .* Sans doute ce n’est là qu’une idée, mais qui .• - 

nous paraît contenir le germe.d’une haute amé- 
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lioration. Nous lui croyons quelque portéè, parce' ^ . 

que se rattachant à l’organisation du travail, elle ‘ •' 

attaque le mal dans sa racine,' au contraire des • - s,' . 
•' • Mendicité, par exemple, qui ne seront^, i ‘ • 

' ■ ■ ' jamais qu’un vain et impuissant palliatif, comme 

... le savent très-bien toutes les personnes qui se sont a ' ' 

~'x' . occupées sérieusement de la question du Paup^ .£ . 
•*risme. .l ~ 
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,f Les principes qu’on a cherchés à établir dans 
■ ', • cet écrit, peuvent présenter, au premier abord, 

'. . quelque chose de paradoxal; les conséquences 
~j qu’on s’est cru en droit d’en tirer, peuvent pa- 
• raître plus ou moins bazardées; mais enfin en ad- 
. . mettant la vérité de ces principes, on conviendra 

qu’ils auraient pour le public et pour ie Trésor, 

. dans le présent et surtout dans l’avenir, les résul- 
•• ~ tais les plus magnifiques. Ils méritent donc qu’on .• 
en fasse l’objet d’un examen attentif, et l’on doit 
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désirer vivement que leur exactitude se vérifie.’. 
£h bien ! nous croyons avoir mis cette exactitude 
hors de doute, en nous appuyant sur l’expérience 
d’abord, ensuite sur le raisonnement, et enfin en 
faisant voir que les principes ainsi déduits se rat- 
tachent à des vérités d’un ordre élevé et général. 



Il nous semble donc démontré que , dans un 
.délai assez court,' trois pu quatre' ans* au plus, 
l’administration petit doter le pays de Bout» 
constamment unies et dureS) h peü-près exemptes - 
de boue et d« poussière, et cela, en économisanT 
plusieurs millions, ^en afiranchissant le roulage 
de toutes' 1^ entraves qui pèsent sur loi en oé 
moment, et en étendant à ces voies les. grandes 
vites^, réservées jusqu’ici aux.seuls Chemins de 
fer. ^Heureux l’adminislrateijr qui saura réaliser 
cette grande amélioration ! Heureux l'homme d’é- 
lat qui pourra se présenter devant les Chambres, 
retirant d’une main la Loi du roulage et versantde 
l’autre plusieurs millions dans le Trésor! Heureux 
l’homme d’avenir à qui il est réservé d’ouvrir une 
ère nouvelle, à l’industrie des transports par l’ap- 
plication des machines à vapeur aux Boutes ordi- 
naires, et à la moralisation des massés par l’orga- 
nisation de In première armée industrielle ! La 
reconnaissance publique ne lui manquera pas et 
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- ■' placera son nom au premier rang des bienfaiteurs' ' .• . 

■ les plus vénérés du pays. Que' faut-il pour cou- 

. * quérir une position sî haute? Marcher droit à la ' . 

’ Vérité sans'se laisser arrêter par la Routine. ' 



• . t-- •, 







; ■sW 






~ t Digitized by Google 



9 




/ 





